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ПРЕДИСЛОВИЕ 


Карбюраторные двигатели внутреннего сгорания получили 
широкое распространение в народном хозяйстве страны. Они уста- 
навливаются почти на всех автомобилях, мотоциклах, моторолле- 
рах, мопедах, мотоколясках, катерах, моторных лодках, комбайнах; 
применяются в качестве пусковых двигателей на тракторах, обо- 
рудованных дизелями, используются непосредственно в качестве 
стационарных силовых агрегатов и т. д. 

Количество карбюраторных двигателей в народном хозяйстве не- 
прерывно растет. Намечен большой рост их и в текущем пятилетии. 
Согласно Директивам ХХПІ съезда КПСС, по пятилетнему плану 
развития народного хозяйства ОССР на 1966—1970 гг. выпуск 
автомобилей должен возрасти с 616,4 тыс. до 1360—1510 тыс. шт., 
тракторов — с 355 тыс. до 600—625 тыс. шт., мотоциклов, мото- 
роллеров, мотоколясок — с 721 тыс. до 1000—1100 тыс. шт. 

Рациональное использование топлива в карбюраторных дви- 
гателях внутреннего сгорания в значительной степени зависит от 
работы системы питания и прежде всего от карбюратора, от пра- 
вильной его эксплуатации. 

Во втором издании, как и в первом, приведено описание кар- 
бюраторов автомобильных, мотоциклетных, специальных двига- 
телей, двигателей стран народной демократии, встречающихся 
в эксплуатации в нашей стране. Описаны также отдельные кар- 
бюраторы и других иностранных марок, представляющие кон- 
структивный интерес. 

В заключение дано описание технического обслуживания кар- 
бюраторов. 

При описании карбюраторов приводятся и их оєновные дан- 
ные. Дозирующие элементы карбюраторов даны так, как они 
предусмотрены «Техническими условиями на карбюраторы». 
Вследствие этого по некоторым жиклерам приводится их пропуск- 
ная способность, а по некоторым дан их размер в миллиметрах. 
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По сравнению с первым изданием книга подверглась значитель- 
ным изменениям. В нее включены карбюраторы, которые стали 
выпускаться или внедряться после выхода книги в первом изда- 
нии. К таким карбюраторам относятся К-123А, К-125, К-126 
(Б, П), К-124, К-114, К!05И, К-88, К-88А, К-89, К-89А, К-36, 
К-38, К-35, К-06, К-22П, К-33. Заново дано описание карбюра- 
тора К-16А. Значительно расширена гл. УПЁ за счет нового 
материала. Вместе с тем в книгу не включены карбюраторы, ко- 
торые устарели или не получили значительного распространения 
(К-100, К-25А, К-44, К-113, К-105Ф, К-52, К-107В, МКЗ-ЛЗ). 

Все замечания по книге авторы просят направлять в адрес 
издательства. 


ГЛАВА ! 
УСТРОЙСТВО И РАБОТА КАРБЮРАТОРА 


1. Горючая смесь и ее влияние на работу двигателя 


Смесь горючих газов, паров или мелких капель топлива с воз- 
духом (или кислородом), состав которой обеспечивает распростра- 
нение пламени во всем занятом его пространстве, называют го- 
рючей смесью. 

В качестве топлива в карбюраторном двигателе могут приме- 
няться бензин, лигроин, спирт, керосин, спирто-бензиновые 
смеси, сжиженные газы и др. 

Делались попытки применить и более тяжелое топливо вплоть 
до сырой нефти. Однако эти попытки не дали положительных ре- 
зультатов. 

Основным топливом, применяющимся в карбюраторных дви- 
гателях, в настоящее время является бензин. 

Бензин вырабатывается главным образом из нефти и представ- 
ляет собой смесь различных углеводородов, выкипающих при 
температуре примерно до 200° С. 

ГОСТ 2084—56 предусматривает четыре марки автомобиль- 
ного бензина: А-66, А-72, А-74 и А-76. 

Теоретически необходимое количество воздуха в кг для полного 
сгорания | кг топлива по ГОСТу 1970—43 принимается равным: 


Бензин... „= „А ее р ро 149 
Кероснн ОРОК БЯ 
Бензол... Ч 5) 
Спирт 95-процентный . ... 0...0... 8,4 


Если известен элементарный состав топлива, то, принимая 
приближенно состав воздуха (по весу) 77% азота и 23% кисло- 
рода, теоретически необходимое количество воздуха і, может быть 
подсчитано по формуле 


8 
нео кг воздуха 


0,23 кг топлива 


= 


э 


где С, Н и О — содержание (по весу) углерода, водорода и ки- 
слорода в топливе. 
В действительности горючая смесь может содержать воздуха 
больше или меньше, чем теоретически необходимо. 
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Содержание топлива и воздуха в смеси характеризует ее состав. 
Состав смеси в отечественной практике оценивается либо коли- 
чеством воздуха, приходящегося на один килограмм топлива, 
либо коэффициентом избытка воздуха. 

Коэффициентом избытка воздуха называется отношение коли- 
чества воздуха, действительно поступившего в цилиндр, к теоре- 
тически необходимому для полного сгорания топлива и обозна- 
чается буквой с. 

Таким образом, можно написать 

19 Се. д Св. д: 103 


Я = 255 а 
10 С по веМео 


где [› — количество воздуха, действительно приходящееся для 
сгорания одного килограмма топлива, в ке; 
10 — количество воздуха, теоретически необходимое для 
полного сгорания одного килограмма топлива, в кг; 
С, ә — количество воздуха, действительно поступившее в ци- 
линдр двигателя, в кг/ч; 

С„ — часовой расход топлива в кг/ч; 

5, — удельный расход топлива в 2/э.л.с.4.; 

М, — эффективная мощность двигателя в л. с. 

Очевидно, что если в горючей смеси воздуха будет столько, 
сколько теоретически необходимо для полного сгорания топлива, 
то коэффициент избытка воздуха будет равен единице, т. е. а = 1. 

Такая смесь называется теоретической, совершенной или сте- 
хиометрической* горючей смесью. 

Различают смесь богатую, когда воздуха в смеси меньше, чем 
теоретически необходимо, и, следовательно, а < 1, и бедную, когда 
воздуха в смеси больше, чем теоретически необходимо, и а >> 1. 
При: желании оттенить степень изменения состава смеси приме- 
няют такие термины, как обедненная смесь, обогащенная, очень 
богатая и др. 

При значительном обеднении смеси тепловыделение при сго- 
рании вследствие снижения калорийности заряда будет умень- 
шаться. Наконец, при каком-то составе воспламенение смеси пре- 
кратится. 

Если же чрезмерно обогащать смесь, то тепловыделение будет 
также уменыпаться вследствие химической неполноты сгорания 
топлива, и при каком-то составе смесь также прекратит воспла- 
меняться. 

Следовательно, горючие смеси могут воспламеняться только 
в определенных пределах изменения их состава. Эти пределы ха- 


* Стехиометрической смесь называется потому, что количество воздуха в ией 
определяется посредством химических формул. Часть же химии, рассматриваю- 
щая законы количествеиных соотношений между реагирующими веществами, 
называется стехиометрией. 


6 


рактеризуются коэффициентом избытка воздуха и называются 
пределами воспламеняемости. 

Состав смеси, при котором прекращается воспламенение смеси 
вследствие избытка в ней топлива или воздуха, условились име- 
новать соответственно верхним или нижним пределом. 

Пределы воспламеняемости некоторых горючих смесей приве- 
дены в табл. 1. 

Следует, однако, указать, что приведенные данные являются 
ориентировочными, так как в зависимости от условий эти пределы 
изменяются. 

В табл. 2 приведены пределы воспламеняемости бензиновой 
горючей смеси при различных температурах. 


Таблица 2 


Пределы воспламеняемости 
бензиновой горючей смеси 
при различных температурах 


Таблица 1 


Пределы воспламеняемости 
неноторых горючих смесей 


п е, 6 Ы 
Баа сои Начальная Е А 
Топливо темпера- 
тура 
верхний нижний | верхний нижний 

Бензин 0,5 1,3 0 0,53 1,23 
Бензол 0,4 1,25 100 0,40 1,60 
Спирт 0,4 1,7 200 0,40 1,60 
Эфир 0.4 1,25 300 0,40 1,86 


Горючая смесь, поступающая в цилиндр, смешивается с га- 
зами, оставшимися от предшествующего цикла (остаточными га- 
зами). Смесь свежего заряда с остаточными газами носит название 
рабочей смеси. 

Пределы воспламеняемости рабочей смеси, имеющей в своем 
составе инертные газы, сужаются, и чем болыше остаточных газов, 
тем уже пределы воспламеняемости. 

Экономичность и мощность двигателя во многом зависят от 
состава смеси. 

При работе двигателя на номинальном режиме горючая смесь 
с коэффициентом избытка воздуха о = 0,8 ~ 0,9 сгорает в ци- 
линдре с высокими скоростями и, таким образом, обеспечивает 
более высокую мощность двигателя; однако такая смесь имеет зна- 
чительную неполноту сгорания, вследствие чего в отработавших 
газах содержится 3—6% окиси углерода (угарный газ), что вредно 
действует на организм человека. 

В горючей смеси с коэффициентом избытка воздуха а = 1,1 + 
1,15 топливо сгорает наиболее полно и, как следствие, двига- 
тель работает экономично. 


Чтобы определить желаемый состав горючей смеси на различ- 
ных режимах работы двигателя, снимают ряд регулировочных 
характеристик при постоянном числе оборотов, но при различных 
положениях дроссельной заслонки и получают семейство кривых, 
представленных на рис. 1. На приведенном рисунке по оси абсцисс 
отложен коэффициент избытка воздуха с, а по оси ординат эффек- 
тивная мощность двигателя №,, выраженная в процентах от мак- 
симальной, а также удельный расход топлива я, в процентах от 
минимального его значения, полученные при полном открытии 
дроссельной заслонки и одном и том 
же числе оборотов. 

Кривые / соответствуют работе дви- 
гателя при полном открытии дроссельной 
заслонки, а кривые 2 и 3 — работе 
двигателя при промежуточных положе- 
ниях дроссельной заслонки. Из кривых 
видно, что с увеличением о мощность 
двигателя вначале увеличивается, а за- 
тем начинает уменьшаться. Удельный 
расход топлива вначале уменьшается, 
а затем опять увеличивается. Причем 
максимальная мощность не совпадает 
с минимальным удельным расходом то- 
плива. Если теперь точки различных 
04 05 08 10 12 19 о кривых, соответствующие максимальной 
мощности, соединить, то получим кри- 
вую 4, а соединив точки, соответствую- 
щие минимальным удельным расходам, 
получим кривую 5. Очевидно, кривая 4 будет соответствовать 
составу смеси, обеспечивающему максимальную мощность, а кри- 
вая 5 — составу смеси, обеспечивающему максимальную эконо- 
мичность двигателя. Отсюда видно, что если отрегулировать 
карбюратор так, чтобы получить максимальную экономичность 
двигателя, то получить максимальную мощность двигателя при 
этом нельзя, а если отрегулировать карбюратор так, чтобы 
обеспечить максимальную мощность двигателя, то топливо не бу- 
дет полностью сгорать из-за недостатка кислорода (о < 1) и ра- 
бота двигателя будет неэкономична. 

Если теперь кривые 4 и 5 перестроить и представить их в виде 
зависимости коэффициента избытка воздуха от мощности двигате- 
ля, то получим нагрузочные характеристики карбюратора (рис. 2). 

Кривая 1 на рис. 2 соответствует регулировке карбюратора 
на максимальную мощность двигателя (рис. 1, кривая 4), кривая 
2 — регулировке его на максимальную экономичность двигателя 
(рис. 1, кривая 5). 

Так как автомобильный двигатель значительное время рабо- 
тает при неполном открытии дроссельной заслонки, то наиболее 
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Рис. 1. Регулировочные ха- 
рактеристики двигателя 


целесообразной следует считать регулировку, соответствующую 
максимальной экономичности, а при переводе двигателя на ра- 
боту с полным открытием дроссельной заслонки смесь следует 
обогатить до получения максимальной мощности. 

Очевидно, что требуемая характеристика реального карбю- 
ратора должна иметь вид, представленный на рис. 2 штриховой 
линией. 

Следует заметить, Что при других числах оборотов значения с 
будут отличаться от приведенных на рис. 2, однако характера 
своего нагрузочная характеристика не изменит. Поэтому мы 
ограничимся рассмотре- в 
нием одной лишь типич- 
ной характеристики. 
При этом следует иметь р 
в виду, что значения @ 
являются примерными. 08 
Абсолютные значения © 
даже для одного и того 
же режима работы дви- р 
гателя будут зависеть 


от ряда причин. 0 0 30 0 50 50 0 80 90 00 
Из кривых рис. 2 №,% 
можно заключить, что 


Рис. 2. Нагрузочные характеристики карбюра- 
при работе двигателя тора 


на холостом ходу лучше 

всего иметь смесь с & = 0,55 + 0,65. По мере открытия дрос- 
сельной заслонки горючая смесь должна обедняться до а == 1,1 + 
1,15, а при переходе на работу с полным открытием дроссельной 
заслонки смесь желательно обогатить до значения © == 0,8-0,9 
для получения максимальной мощности двигателя. 

На холостом ходу и на малых нагрузках, т. е. при значительно 
прикрытой дроссельной заслонке, для получения устойчивой ра- 
боты смесь желательно иметь обогащенной, так как в этих усло- 
виях распыливание и испарение топлива в карбюраторе происхо- 
дит недостаточно хорошо вследствие малых скоростей движения 
воздуха в диффузоре. 

Кроме того, с прикрытием дроссельной заслонки увеличивается 
количество продуктов сгорания, остающихся в цилиндре от пред- 
шествующего цикла работы остаточных газов и уменьшающих 
скорость сгорания. В некоторой степени этот недостаток можно 
компенсировать обогащением смеси. 

В транспортных двигателях, в особенности в условиях город- 
ского движения, часто приходится резко открывать дроссельную 
заслонку, например при разгоне автомобиля, при обгоне и т. д. 
При резких открытиях дроссельной заслонки наступает кратко- 
временное обеднение смеси. Если не принять соответствующих 
мер, то обеднение может быть настолько сильным, что 
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двигатель заглохнет. Это обеднение объясняется следующими 
причинами. 

1. При приоткрытой дроссельной заслонке разрежение в диф- 
фузоре очень мало. При резком открытии дроссельной заслонки 
это разрежение быстро возрастает. Воздух, обладающий меньшей 
массой по сравнению с топливом, получит большее ускорение, 
и смесь обеднится. Обеднение смеси наблюдается до тех пор, пока 
скорости воздуха и топлива не установятся. 

2. При прикрытой дроссельной заслонке разрежение за ней 
высокое (порядка 0,5 ат), что создает хорошие условия для испа- 
рения топлива. При резком открытии дроссельной заслонки дав- 
ление за ней быстро возрастает, условия испарения топлива за 
дроссельной заслонкой ухудшаются, в результате наиболее круп- 
ные частицы топлива будут оседать на стенках впускной трубы, 
образуя пленку. Смесь обеднится. Обеднение смеси будет наблю- 
даться до тех пор, пока пленка на достигнет толщины, соответ- 
ствующей установившемуся режиму работы двигателя при данных 
условиях. 

Таким образом, для улучшения приемистости двигателя же- 
лательно, чтобы смесь получала соответствующее обогащение в мо- 
мент резкого открытия дроссельной заслонки. 

При пуске холодного двигателя процесс образования горючей 
смеси протекает ненормально. Поступающее в цилиндр топливо 
вследствие отсутствия подогрева во впускной системе будет ис- 
паряться лишь частично за счет наиболее легких его фракций. 

Условия в цилиндре также не благоприятствуют испарению 
топлива (стенки холодные). В результате перед воспламенением 
топливо испаряется в незначительном количестве. 

Проведенные В. Н. Алексеевым испытания карбюратора К-14 
дали следующие результаты. При пуске двигателя, работающего 
на бензине А-66, при температуре окружающей среды 14—15° С 
только 17—20% бензина от поданного превращается в пар, 8—10% 
превращается в туман, остальное количество бензина движется 
в трубопроводе в виде пленки. При работе на бензине Б-70 в пар 
превращается 30—35% бензина и в туман — 2—3%. 

Если при этом горючая смесь имеет коэффициент избытка воз- 
духа а = 0,1 ~ 0,15, то тот же коэффициент, отнесенный к паро- 
вой фазе топлива, составит 1,3. 

Другими словами, фактическая смесь получается очень бедной. 

Таким образом, если горючую смесь специально не обогащать, 
то рабочая смесь получится чрезвычайно бедной и не воспламе- 
нится от свечи или будет воспламеняться очень плохо и пуска 
двигателя не произойдет. 

На рис. 3 приведена кривая, показывающая зависимость вре- 
мени пуска холодного двигателя от состава горючей смеси. По оси 
абсцисс отложен коэффициент избытка воздуха ©, а по оси орди- 
нат — время пуска двигателя. Температура окружающего воз- 
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духа при пуске была --25°С и число оборотов двигателя п = 
= 80 об/мин. 

Как видно из рисунка, время пуска двигателя падает с обога- 
щением смеси, т. е. при пуске двигателя смесь должна быть очень 
богатой, чтобы за счет наиболее легких фракций топлива полу- 
чить смесь, способную надежно воспла- 
меняться и гореть. 

Следует заметить, что при этом имеет 
место непроизводительная трата горю- 
чего, кроме того, часть топлива, не при- 
нимающая участия в горении, будет 
проникать в масло и способствовать 
ускоренному износу двигателя. 

Если работу двигателя условно раз- 
бить на характерные режимыего работы, 005 010 015 020025 080 085 ө 
то можно сказать, какая смесь жела- Рис. 3. Влияние состава го- 
тельна при том или другом режиме Р'9ҸеН смеси на время пуска 
работы двигателя. АЕ 

Так, при пуске двигателя смесь должна быть очень богатая, 
на холостом ходу — богатая (о = 0,55 = 0,65), на средних на- 
грузках (свыше 50%) — обедненная (0 = 1,1 + 1,15), при пол- 
ном открытии дроссельной заслонки — обогащенная (© = 0,8 ~ 
0,9), при резком открытии дроссельной заслонки должно быть 
обеспечено кратковременное обогащение горючей смеси. 


2. Карбюратор и его работа 


Схема простейшего карбюратора вместе с впускной системой 
двигателя представлена на рис. 4. 

Карбюратор состоит из поплавковой камеры* /, жиклера 2, 
распылителя 8, диффузора 4, главного воздушного канала 5 и 
дроссельной заслонки 6. 

Фланцем карбюратор крепится к впускной трубе 7 двигателя. 

Топливо из бака по трубопроводу и далее через запорный ме- 
ханизм карбюратора поступает в поплавковую камеру /. Попла- 
вок всплывает и поднимает запорную иглу. При достижении топ- 
ливом определенного уровня запорная игла садится в свое гнездо, 
прекращая доступ топлива в поплавковую камеру. При исправной 
работе поплавка и запорного механизма и постоянном режиме 
работы двигателя в поплавковой камере поддерживается примерно 
постоянный уровень топлива. Во избежание вытекания топлива 
из распылителя 3 при неработающем двигателе уровень его в 
поплавковой камере обычно устанавливают на 2—10 мм ниже 
устья распылителя. 


* Существуют карбюраторы, не имеющие поплавковой камеры, например 
карбюраторы КМП-100А. К-06 


П 


Полость поплавковой камеры через отверстие сообщается 
с окружающей средой, и поэтому давление в ней равно давлению 
окружающей среды. 

Во время всасывания, т. е. когда поршень двигателя идет вниз 
и впускной клапан открыт, давление в цилиндре за счет увеличе- 
ния в нем объема ниже давления окружающей среды. Образуется 
перепад давлений окружающего воздуха р, и в цилиндре р,, на- 
зываемый разрежением. 
Перепад давления равен 

Ар = рь — рц. 

Под действием разре- 
жения окружающий воз- 
дух поступает в карбюра- 
тор и по главному воздуш- 
ному каналу 5 и впускной 
трубе 7 через проходное 
сечение клапана идет в ци- 
линдр. 

При прохождении через 
диффузор 4 поток воздуха 
в узком сечении диффузора 
сужается, благодаря чему 
в этом месте увеличивается 
его скорость и падает да- 
вление, т. е. увеличивается 
разрежение. 

Под воздействием этого 
разрежения из распылителя 3 фонтанирует топливо, поступаю- 
щее из поплавковой камеры через жиклер 2. 

Жиклер является основным элементом топливной системы кар- 
бюратора, определяющим расход топлива при данном разрежении 
в диффузоре. В старых конструкциях он обычно устанавливался 
у выхода топлива из распылителя. В более поздних конструкциях 
карбюраторов его чаще всего устанавливают под распылителем 
и даже у входа в канал из поплавковой камеры. Такое располо- 
жение жиклеров более удобно для обслуживания. Жиклеры, 
устанавливаемые ниже уровня топлива в поплавковой камере, 
называют затопленными, а выше — незатопленными. 

По выходе из распылителя струя топлива попадает в воздушный 
поток, имеющий большую скорость, и под действием разных по 
величине скоростей (скорость воздуха больше скорости топлива 
примерно в 25 раз) раздробляется, в результате поверхность со- 
прикосновения топлива с воздухом возрастает во много раз. 

Распыленное топливо под воздействием тепла воздуха и самого 
топлива испаряется и в смеси с воздухом образует горючую 
смесь (иногда смесь дополнительно подогревается). Неиспарив- 
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Рис. 4. Схема про- 

стейшего карбюра- 

тора с впускной 
системой 


шиеся частицы топлива, осевшие на стенках карбюратора и впус- 
кной трубы в виде пленки, нарушают правильное распределение 
смеси по цилиндрам. Для испарения этого топлива обычно впуск- 
ную трубу двигателя подогревают теплом отработавших газов 
или воды. 

Подогрев бывает постоянным или регулируемым. Количество 
горючей смеси, образующейся в карбюраторе и поступающей 
в цилиндр двигателя, регулируется дроссельной заслонкой 6. 
Прикрывая дроссельную заслонку, увеличивают сопротивление 
на пути движения смеси и тем самым уменьшают разрежение в 
диффузоре, вследствие чего уменьшается поступление топлива 
и воздуха в воздушный канал карбюратора. 

При неизменном давлении окружающей среды, постоянном 
положении дроссельной заслонки и чисел оборотов двигателя 
количество горючей смеси и ее состав не меняются. При засорении 
воздухоочистителя, установленного на двигателе, количество 
горючей смеси, поступающее в цилиндр при постоянном положе- 
нии дроссельной заслонки и тех же числах оборотов двигателя, 
уменьшается и смесь обогащается. Подобное явление объясняется 
тем, что сопротивление воздухоочистителя возрастает и воздуха 
поступает в карбюратор меньше. Разрежение в узком сечении диф- 
фузора возрастает, и топлива из распылителя поступает больше. 

Для восстановления состава смеси при засорении воздухо- 
очистителя требуется уменьшить сечение жиклера, другими сло- 
вами, необходимо изменить регулировку карбюратора. С целью 
устранения влияния работы воздухоочистителя на состав смеси 
в настоящее время полость поплавковой камеры сообщают с при- 
емным воздушным патрубком карбюратора. Тогда засорение воз- 
духоочистителя будет сопровождаться понижением давления 
не только в узком сечении диффузора, но также и в поплавковой 
камере. 

Такие карбюраторы получили название балансированных. 

Конструктивно карбюраторы выполняются различно. Разли- 
чают карбюраторы вертикальные, когда оси главного воздушного 
канала карбюратора и поплавковой камеры располагаются па- 
раллельно, и горизонтальные, когда ось главного воздушного ка- 
нала перпендикулярна оси поплавковой камеры. 

Вертикальные карбюраторы по направлению движения воз- 
душного потока могут быть как с восходящим потоком, так и є па- 
дающим (нисходящим). В первом случае горючая смесь движется 
к впускной трубе снизу вверх, во втором — сверху вниз. 

В настоящее время широкое распространение получили кар- 
бюраторы с падающим (нисходящим) потоком. 

По сравнению с карбюраторами с восходящим потоком они 
имеют ряд следующих преимуществ: 

1) обеспечивают более равномерное распределение горючей 
смеси по цилиндрам; 
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2) допускают установку диффузора большего сечения, а также 
более рациональную форму впускного трубопровода, что значи- 
тельно уменышает сопротивление во впускной системе и обеспечи- 
вает лучшее наполнение двигателя; 

3) облегчают доступ к отдельным элементам карбюратора; 

4) обеспечивают поступление воздуха в карбюратор из менее 
запыленной среды. 


3. Поплавковые камеры 


Поплавковая камера карбюратора может иметь различное 
расположение относительно главного воздушного канала, а именно: 
переднее, заднее, боковое, кольцевое и т. д. 

При выборе расположения поплавковой камеры учитывают 
общую компоновку карбюратора на автомобиле, схему и компо- 
новку дозирующих устройств в карбюраторе, назначение и специ- 
фику работы двигателя, на которой устанавливается данный кар- 
бюратор, и т. п. 

За последнее время на автомобильных двигателях наибольшее 
распространение получили карбюраторы с передним расположе- 
нием поплавковой камеры. Такой выбор обеспечивает более бла- 
гоприятное положение топлива в поплавковой камере относительно 
дозирующих устройств карбюратора при уклонах` и кренах ав- 
томобиля. 

Например, при движении автомобиля в гору имеет место повы- 
шение уровня топлива в поплавковой камере относительно распы- 
лителя главной системы, что способствует некоторому обогащению 
горючей смеси и соответственно увеличению мощности двигателя. 
Кроме того, переднее расположение поплавковой камеры способ- 
ствует улучшению приемистости двигателя при разгоне автомо- 
биля за счет прилива топлива к распылителям, а при торможении 
предотвращает переобогащение смеси, так как топливо при этом 
устремляется в поплавковую камеру. 

Конструктивно поплавковый механизм и игольчатый запорный 
клапан выполняются в зависимости от назначения двигателя и 
способа подачи топлива к карбюратору. На стационарных двига- 
телях и мотоциклах топливо к карбюратору подается самотеком, 
и давление топливного столба на запорный клапан невелико. В 
этом случае игольчатый запорный клапан монтируется непосред- 
ственно на поплавке по осевой линии (рис. 5, а). Если же топливо 
к карбюратору подается под давлением от бензонасоса, то воз- 
действие поплавка на игольчатый запорный клапан передается 
посредством рычагов, усиливающих осевое давление на иглу. 
Подача топлива к карбюратору осуществляется сверху поплавко- 
вой камеры (рис. 5, 6) или через ее нижнюю часть (рис. 5, в). 

Наибольшее распространение в отечественном карбюраторо- 
строении получили карбюраторы с верхним подводом топлива 
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и вертикальным расположением игольчатого запорного клапана. 

За последнее время появились карбюраторы с нижним подво- 
дом топлива и вертикальным игольчатым клапаном опрокинутого 
типа. 

В автомобильных карбюраторах встречается также гори- 
зонтальное (рис. 5, г) и наклонное (рис. 5, д) расположение иголь- 
чатого клапана. 

Форма и конструкция поплавков выбираются с таким расче- 
том, чтобы при минимальных габаритах поплавковой камеры 


0) | 0) 
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Рис. 5. Расположение игольчатого клапана в поплавковой камере в совре- 
менных карбюраторах 


можно было бы получить достаточную подъемпую силу поплавка, 
обеспечивающую надежную герметичность игольчатого клапана. 
Поплавки, применяемые на карбюраторах, имеют форму прямо- 
угольника со скругленными краями, цилиндра, кольца, скобы и т.д. 

Часто применяются два поплавка, закрепленных на одном ры- 
чаге. 

Основным материалом для изготовления поплавков служит 
листовая латунь. Применяются также пробка и пенопласты. 

За последнее время распространение получили и пластмассовые 
поплавки. Вес пластмассового поплавка при тех же габаритах 
значительно меньше, чем латунного, что обеспечивает ему боль- 
шую подъемную силу. Кроме того, ремонт пластмассового по- 
плавка значительно проше. Если для восстановления герметич- 
ности латунного поплавка необходимы нагревательный прибор, 
паяльник, олово и окислитель, то для ремонта пластмассового 
поплавка требуется только клей, например БФ. 

При производстве карбюраторов в заводских условиях по- 
плавки подгоняются но весу и проверяются на герметичность. 
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Пробковые поплавки покрываются равномерным слоем бензо- 
стойкого лака, предохраняющего пробку от впитывания бензина 
и разбухания. 

Запирающая сила поплавка, служащая для обеспечения гер- 
метичности игольчатого клапана, зависит в основном от давления 
в подводящей магистрали и равна примерно 1,5 Г. 

При применении облегченных высокоактивных бензинов тре- 
буется некоторое повышение давления в подводящей магистрали, 
а следовательно, и повышение запирающей силы поплавка. 

В технических условиях на карбюраторы обычно указывается 
минимальный ход иглы запорного клапана. 

На автомобильных карбюраторах ход иглы клапана задается 
не менее 2 мм. 

Такой ход иглы клапана необходим для обеспечения максималь- 
ных расходов топлива при работе двигателя с максимальной мощ- 
ностью без большого падения уровня топлива в поплавковой камере. 

Сечение игольчатого запорного клапана должно обеспечивать 
наименьшее падение уровня топлива в поплавковой камере при 
переходе двигателя с холостого хода на работу с максимальной 
мощностью. На работающем двигателе желательно иметь эту раз- 
ность уровней топлива наименьшей. 

Однако чрезмерное увеличение сечения седла клапана повы- 
шает силу давления топлива на клапан. 

На некоторых карбюраторах (К-22И, К-125, К-124, К-126 
и др.) на игольчатом клапане устанавливается демпфирующая 
пружина, делающая его менее чувствительным к езде автомобиля 
по дороге с неровным покрытием. 


4. Жиклеры 


Жиклером называют калиброванное отверстие в корпусе кар- 
бюратора или другой его части для дозировок топлива, воздуха 
или эмульсии, т. е. смеси воздуха с топливом. 

Жиклеры могут быть выполнены также в виде отдельной детали. 
В карбюраторах применяются жиклеры с постоянным и регули- 
руемым сечениями. 

Но точности изготовления все жиклеры разделяются на три 
класса. 

Для каждого класса точности в соответствии с ГОСТом 
2095—43 определяются предельные величины отклонений про- 
пускной способности жиклера от заданного значения. 

Класс точности жиклера определяется его назначением в кар- 
бюраторе и указывается в чертеже или технических условиях. 

Главные топливные жиклеры для всех карбюраторов изго- 
товляются по первому классу точности. 

В табл. 3 приведены предельные отклонения пропускной спо- 
собности жиклеров от номинала. Указанные в таблице отклоне- 
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ния включают в себя и погрешности прибора, на котором произ- 
водится проверка жиклера. 

Допустимая погрешность прибора при проверке жиклеров 
составляет +1% от номинальной пропускной способности. 


Ия 
ЛР 


др 


Рие. 6. Жиклеры: а — главный топливный жик- 

лер карбюраторов К-21 и К-114; 6 — воздушный 

жиклер главной дозирующей системы карбюра- 

тора К-114; в блок топливных жиклеров карбю- 

ратора Қ-22; г — топливный жиклер холостого 
хода карбюратора К-105 


На рис. 6 представлены некоторые жиклеры, применяемые 

на карбюраторах в настоящее время. 
Если пренебречь сопротивлениями в топливных каналах, по- 
скольку они невелики по сравнению с сопротивлениями самого 
Таблица 3 


Предельные отнлонения пропуснной способности жинлеров 


о | ро 7 
‚ Бх Предельные отклонения ‚ ЕЕ Предельные отклонения 
И 28 в смё/мин | Е в смЗумин 
сокр сокр 
до бщх -- цбебах на 
ЕЖОО.> 3-й Ее со 3-й 
хах 9х |1-й класс | 2-й класс | класс | =. 5 = 95% |1-й класс | 2-й класс | класс 
© с 55 БӘ точности | точности точ- ос 50 ео точности | точиости точ- 
тинома ности | 2 = 60 х а | ности 
30—50 +0,5 +1 +2 | 360—400 +5 | +9 +18 
50—80 =] +15 | +3 400—460 +6 +10 +20 
80—120 1,5 ж2 +4 | 460—520 7 =Н,5 | +23 
120—160 +2 +3 +6 | 520—580 +8 +13 + 26 
160—200 =2,5 +4 +8 | 580—660 +9 +14,5 | +99 
200—240 +3 +5 +10 | 660—740 +10 + 16,5 +33 
240—280 + 3,5 +6 +12 | 740—820 жп +18,5 | +37 
280—320 | +4 +7 | м | 820900 | +12 | +205 | +41 | 
320—360 | +4,5 +8 | +16 | 900-1000 | +14 | +995 | +45 | 
н | 
7 
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жиклера, а скорость потока топлива принять установившейся, 
то расход топлива через жиклер можно определить по формуле 


Си = р„ћһ У 28 (Ар — Ну») Ут кг/сек, 


где ии -—— коэффициент расхода; 
Г. — проходное сечение жиклера в м’; 
6 — ускорение земного притяжения в м/сек?; 
Ар — разрежение в диффузоре в кГ/м? (мм вод. ст.); 
й — расстояние между верхней кромкой распылителя, от- 
куда вытекает топливо, и уровнем топлива в поплавко- 
вой камере в м; 
ут — удельный вес топлива в кг/м. 

При практических расчетах значением йү, часто пренебре- 
гают, так как при больших значениях разрежения Ар, наблюдае- 
мых при больших оборотах коленчатого вала и нагрузках двига- 
теля, это произведение не вносит заметной погрешности в оконча- 
тельный результат. 

В самом деле, если й =4 мм, а у» = 750 кГ/м3, то Йуи == 
= 0,004 -750 = 3 кГ/м?, т. е. З мм вод. ст. 

Таким образом, расход топлива, если топливо не меняется, 
кроме разрежения зависит от коэффициента расхода џ,„. Чтобы не 
допустить случайного перерасхода топлива, необходимо знать, 
какие факторы и в каком направлении влияют на ри. 

Коэффициент расхода топлива и„ определяется отношением 
действительного расхода топлива к теоретическому 


Действительный расход топлива Си. з определяют на специаль- 
ной установке при истечении топлива под известным напором, 
а теоретический б, љ при том же напоре по формуле, прини- 
мая Им == 1. 

Если определить значение коэффициента и,. при нескольких 
напорах, то можно построить график зависимости коэффициента 
от напора. 

Увеличение р, вызывает увеличение расхода топлива через 
жиклер, которое сопровождается обогащением горючей смеси 
и перерасходом топлива. Поэтому желательно коэффициент р 
в процессе эксплуатации иметь стабильным. 

Для определения факторов, влияющих на коэффициент рас- 
хода топлива и», напишем его значение 
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Из формулы следует, что коэффициент расхода зависит от коэф- 
фициента сжатия струи топлива В *, коэффициента, учитывающего 
неравномерность распределения скорости в поперечном сечений 
потока о„, коэффициента сопротивления трения по длине калиб- 
рованной части жиклера А, отношения длины калиброванной части 


А 
жиклера к его диаметру г и коэффициента сопротивления входа 


в калиброванную часть жиклера &. 
Коэффициент сжатия струи, в свою очередь, зависит от отно- 


1 
шения Е Он мало изменяется при больших значениях этого 


отношения и заметно — при малых его значениях. Особенно за- 
метно изменяется коэффициент сжатия струи, когда значение от- 


1 
ношения —- меньше единицы. Коэффициент В изменяется также 


с изменением напора, при котором происходит истечение 
жидкости, увеличиваясь с его возрастанием. 

Коэффициент, учитывающий неравномерность распределения 
скорости в поперечном сечении потока, о» не оказывает заметного 
влияния на коэффициент расхода, и значение его немногим больше 
единицы. Поэтому можно принять оз = 1. 

Коэффициент сопротивления трения по длине калиброванной 
части жиклера ^ существенно влияет на коэффициент расхода. 
И. М. Ленин рекомендует для определения А зависимость 


1 100 _ 100% 
— Ве иж ' 


где Ке — число Рейнольдса; 
у — коэффициент кинематической вязкости жидкости; 
ш — скорость истечения; 
й — диаметр отверстия. 
Из формулы следует, что А изменяется с изменением сечения 
жиклера, скорости истечения топлива и его вязкости. Последняя, 
в свою очередь, зависит от сорта топлива и его температуры. 


ГА 
Отношение -=- харакеризует геометрические размеры жик- 


лера и оказывает значительное влияние как на величину коэффи- 
циента расхода, так и на значение этого коэффициента в зависи- 
мости от напора. 

Коэффициент сопротивления входа в калиброванную часть 
жиклера Ё оказывает заметное влияние на коэффициент расхода 
и зависит от наличия и формы фасок. 

И. М. Ленин получил при резком переходе от большого диа- 
метра к малому (острые кромки) & = 0,5, при плавном переходе 
(наличие фасок) & = 0,3. 


* Коэффициент сжатия струи топлива есть отношение сечения вытекающей 
струи топлива к сечению калиброванной части жиклера 


2* 19 


Таким образом, на коэффициент расхода оказывают влияние 
следующие факторы: сечение жиклера, соотношение его геометри- 
ческих размеров, наличие и форма фасок, род вытекающей 
жидкости и ее вязкость. 

Чтобы сделать из изложенного практические выводы, обратимся 
к экспериментальным данным, обобщенным В. И. Кирсановым. 


Влияние отношения 1. на коэффициент расхода можно видеть 
из рис. 7. 

Из рисунка видно, что 

с увеличением отношения 


г до 1,3 значение коэффи- 


циента расхода резко воз- 
растает, а затем медленно 
падает. Из графика также 
следует, что неточное из- 
готовление или небольшое 
отклонение от необходи- 
мых размеров в соотноше- 


{ 
Рис. 7. Влияние отношения т на коэффи- Нии Е может привести к 
циент расхода ии топлива при постоянном значительному изменению 
напоре Я: # = 20°С; Н == 850 мм вод. ст. расхода топлива из жик- 
лера. 


П 
Более практичны жиклеры с соотношением —2- >> 1,5, так как 
неточности по длине при выполнении такого жиклера при задан- 


і 
ном диаметре сказываются слабее, чем при ЕБ < 1,5. 


Влияние фаски на коэффициент расхода видно из рис. 8, на 
котором представлено изменение коэффициента расхода для двух 
жиклеров с резким изменением сечения и с конусной фаской. 

В первом случае (кривая /) коэффициент расхода по абсолют- 
ному значению меньше, чем во втором (кривая 2), но более по- 
стоянный при изменении напора. Однако в процессе эксплуата- 
ции острые кромки могут быть нарушены и коэффициент расхода 
не будет стабильным. Поэтому более практичным является жиклер 
с фаской, менее подверженный изменениям, а следовательно, 
и изменению расхода топлива в процессе работы. 

Из приведённых кривых видно, что при эксплуатации карбю- 
ратора необходимо тщательно избегать изменения формы жиклера. 

На рис. 9 показано изменение коэффициента расхода и„ для 
жиклеров с соотношением 2. = 2,075 при истечении различных 
топлив. 

Как видно из кривых, наименьшее значение коэффициента 
расхода имеет керосин. 
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По кривым можно заключить, что изменение коэффициента 
расхода при переводе двигателя с одного топлива на другое тре- 
бует изменения регулировки карбюратора. Изменение регули- 
ровки карбюратора необходимо также при изменении удельного 
веса топлива, также влияющего на расход последнего. 

Влияние температуры на коэффициент расхода видно из рис. 10. 

Кривые показывают, что с повышением температуры топлива 
коэффициент р,„ возрастает. Однако по этому коэффициенту су- 
дить о расходе топлива затруднительно, так как с повышением тем- 
пературы уменынается удельный вес топлива. 


2 т 


Коэффиииент расхода Ет 


> 
М 


100 200 300 400 200 600 
олор при истеуении мы Вод ст 


Рис. 8. Влияние формы входной кромки жиклера на коэф- 


фициент расхода топлива: ЕЕ 10,2; а= 1 мм 


Опыты показывают, что с возрастанием температуры от 10 до 
40° расход бензина из жиклера увеличивается на 2—3%, а керо- 
сина — на 6—7%. 

Из сказанного следует, что в процессе эксплуатации необхо- 
димо применять только те жиклеры, которые предназначены для 
данного карбюратора. При разборке карбюратора необходимо 
строго следить за правильностью его сборки. При смене сорта 
топлива, а также при значительном изменении температуры ок- 
ружающей среды желательно изменять регулировку карбюратора. 

Опыт эксплуатации и многочисленные исследования показы- 
вают, что жиклеры в карбюраторах практически не изнашиваются. 
Установлено, что после длительной эксплуатации жиклеры, как 
правило, уменьшают свою пропускную способность вследствие 
отложения в калиброванной части смол или других химических 
элементов, содержащихся в бензине. Особенно засмоляются 
воздушные жиклеры в тех случаях, когда газы из картера отса- 
сываются во впускную систему до карбюратора. 

Следует помнить, что применение металлических предметов 
для прочистки калиброванной части жиклера категорически не 
допускается 
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Рис. 9. Изменение коэффициента расхода различных топлив в за- Я 

висимости от напора при истечении их из одного жиклера при 200 
постоянной температуре (2 == 2,075; Е == 20° С 
1 
1 — вода; 2 — бензин, ү = 0,751; 3 — бензин, ү = 0,735; 4—керосин, у 
у = 0,825 
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Рис. 10. Изменение коэффициента 
расхода различных топлив в зави- 
симости от температуры при истече- 
нии их из одного жиклера при по- 


Г 
(т 22-01015 


Н = 600 мм во0. оп.) 


стоянном напоре 


1 — вода; 2 — бензин, ү == 0,751; 3 — 
бензин, ү=0,735; 4—керосин, ұ=0,825 


Рис. 11. Номограм- 
ма для определения 
пропускной способ- 
ности жикЛера в 
зависимости от его 
сечения: 


@— расход воды через 
незатопленный жнк- 
лер при напоре 
1000 мм вод. ст. и 
температуре 20° С 1 
в см8/мин; а — диа- 
метр калнброванной 
части жнклера в мм 


Уход за жиклерами заключается в промывке их в ацетоне или 
растворителе, продувке сжатым воздухом и проверке их про- 
пускной способности на специальном приборе. 

Согласно ГОСТу 2095—43, проверку пропускной способности 
жиклеров производят посредством проливки воды при температуре 
окружающего воздуха 19 + 21° С, под напором в 1000 мм вод. ст. 
Пропускная способность жиклеров дается в см3/мин. 

Зачеканка или запайка калиброванной части жиклера с целью 
уменьшения его пропускной способности не допускается. Если 
пропускная способность жиклера выше нормальной, необходимо 
такой жиклер заменить. 

Большинство карбюраторов, выпускаемых нашей промышлен- 
ностью, изготовляется из цинкового сплава. 

В процессе эксплуатации часто наблюдается старение цинко- 
вого сплава, которое приводит к оползанию резьбы. В этом слу- 
чае очень трудно вывернуть жиклер, не повредив резьбы. 
Поврежденные жиклеры необходимо заменить новыми. 

Большинство жиклеров, применяемых в карбюраторах, уни- 
фицировано. Различие между этими жиклерами состоит лишь 
в сечении калиброванной части, т. е. в их пропускной способности. 

Анализ конструкции жиклеров отечественного производства 
показывает, что соотношение длины калиброванной части к диа- 


1 
метру в большинстве случаев — = 3 + 5. 


Исследования геометрических и гидравлических параметров 
жиклеров, проведенные в Центральном научно-исследователь- 
ском и конструкторском институте топливной аппаратуры авто- 
транспортных и стационарных двигателей (ЦНИТА), показывают, 
что при данном соотношении длины калиброванной части к диа- 
метру устанавливается вполне определенная зависимость между 
сечением жиклера и его пропускной способностыо. На рис. 11 
представлена номограмма для определения пропускной способности 
жиклера. В зависимости от сечения жиклера указанная номограм- 
ма может быть использована для приблизительного определения 
диаметра калиброванной части при заданной пропускной способ- 
ности любых жиклеров, выпускаемых нашей промышленностью. 

Точность определения сечения по номограмме составляет +5% 
от заданной пропускной способности. 


5. Главный воздушный канал 


В главный воздушный канал входят: приемный воздушный 
патрубок, система диффузоров и смесительная камера с дроссель- 
ной заслонкой. 

На всех отечественных автомобильных карбюраторах в прием- 
ном воздушном патрубке устанавливается воздушная заслонка. 
Здесь же располагаются устройства для балансировки поплав- 
ковой камеры. 
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Конструктивно приемные патрубки выполняются различно, 
а размеры их в основном обусловлены присоединительными разме- 
рами воздухоочистителя. Обычно сечения приемного воздушного 
патрубка составляют от трех до пяти сечений узкой части диффу- 
зора. В многокамерных карбюраторах приемные воздушные па- 
трубки могут быть как общие, так и разделенные перегородками. 

Разделенные патрубки применяются в карбюраторах с после- 
довательным, а общие — с параллельным включением камер. 
У четырехкамерных карбюраторов приемный патрубок двойной, 
одна половина патрубка 
обслуживает две основные 
камеры, а вторая дополни- 
тельные. 

Диффузор или система 
диффузоров являются весь- 
ма важными элементами 
главного воздушного ка- 
нала. 

За последнее время 
широкое распространение 
получили небольшие по 
высоте карбюраторы. Не- 
обходимость уменьшения 
высоты карбюраторов обу- 
словлена тенденцией 
уменьшения общей высоты 
Рис. 12. Изменение разрежения по длине воз автомобилей и снижения 
душного канала карбюратора с тройным рас- его центра тяжести. Умень- 

и шение высоты карбюрато- 
ра достигается в основном 
за счет главного воздушного канала, а следовательно, и диффузора. 

Стремление повысить скорость распыливающего потока при 
сохранении удовлетворительного наполнения двигателя привело 
к созданию двух- и трехдиффузорных карбюраторов. 

В таких карбюраторах диффузоры устанавливаются один в дру- 
гом, причем выходная кромка меньшего диффузора располагается 
обычно немного ниже горловины большего, так как максимальное 
разрежение в диффузоре наблюдается именно за узким сечением. 

Изменение разрежений по длине воздушного канала с тройным 
распыливанием представлено на рис. 12. 

В приведенной схеме карбюратора проходные площади для 
воздуха составляют: в кольцевом сечении между большим и сред- 
ним диффузорами — 66%, между средним и малым диффузорами — 
18% и в горловине малого диффузора — 16%. 

Отсюда видно, что с большой скоростью проходит только не- 
болышая часть воздуха, основная же масса воздуха имеет неболь- 
шую скорость. 
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На рис. 13 представлены формы диффузоров современных кар- 
бюраторов. От правильно выбранных параметров элементов глав- 
ного воздушного канала карбюратора в большой степени зависят 
мощностные и экономические показатели двигателя. Если сече- 
ние диффузора и смесительной камеры велико, то мощностные 
показатели двигателя в зоне максимальных оборотов будут до- 
статочно высоки. При частичном же открытии дроссельных засло- 
нок двигатель будет работать неудовлетворительно вследствие 
плохого смесеобразования из-за малых скоростей воздуха в диф- 


фузоре. 


0) 


Рис. 13. Диффузоры: а — большой диффузор карбюратора К-105; 6 — диффузор 
карбюратора К-21; в — большой диффузор карбюратора К-59 


При установке диффузора с малым сечением работа двигателя 
при частично открытой дроссельной заслонке будет хорошей, 
так как смесеобразование и наполнение двигателя горючей смесью 
будут достаточными. При работе двигателя с полностью открытой 
дроссельной заслонкой, а также при больших числах оборотов 
скорость воздуха в диффузоре очень высока, вследствие этого 
наполнение цилиндров свежим зарядом недостаточное, и двига- 
тель будет работать с пониженной мощностью против номинала. 

Опытами установлено, что скорость воздуха в диффузоре 
120 м/сек уже начинает отрицательно сказываться на наполнении 
цилиндров свежим зарядом. 

Если предположить, что поток воздуха установившийся, то на 
основе теории движения несжимаемой жидкости расход воздуха, 
проходящего через диффузор, может быть подсчитан по формуле 

а, = рьРо ү 22Арү, кг/сек, 
где р, — коэффициент расхода воздуха; 
Е — площадь сечения диффузора в узком месте в м?; 
Ар — разрежение в узком сечении диффузора в мм вод. ст.; 
у, — Удельный вес воздуха, принятый постоянным, в кг/м3; 
с — ускорение земного притяжения в м/сек”. 
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Коэффициент расхода воздуха р, определяется опытным пу- 
тем. Для этого в горловину диффузора устанавливают пьезометр 
и пропускают через диффузор воздух, количество которого заме- 
ряется каким-либо контрольным прибором. Зная количество воз- 
духа С, о, действительно прошедшего через диффузор, и подсчи- 
тав теоретически возможный расход воздуха Ц. „ за это же время 
(принимая м, = 1), определяют коэффициент расхода из соотно- 


шения 
28 Св. [6] 
о 


Значение коэффициента расхода воздуха зависит от ряда фак- 
торов: формы канала или диффузора, наличия шероховатостей, 
сопротивления входного воздушного тракта, величины разреже- 
ния, при котором происходит течение воздуха, и т. п. Значение п, 
значительно возрастает при малых и практически не меняется при 
повышенных разрежениях. Многочисленными опытами установ- 
лено, что при разрежении в узком сечении диффузора свыше 
150 мм вод. ст. значения р, без большой погрешности можно при- 
нимать постоянными. У диффузоров современных карбюраторов 
практические значения и, варьируют в пределах: с учетом вход- 
ного патрубка карбюратора (без воздухоочистителя) — р, = 
== 0,6 - 0,8; без учета входного патрубка карбюратора — м = 
= 0,8 ~ 0,92. 

Диффузор карбюратора подбирается к двигателю обычно 
опытным путем. В настоящее время в ЦНИТА разработана мето- 
дика расчета и выполнена номограмма для ориентировочного вы- 
бора сечения диффузора и смесительной камеры. 

Ниже приводится метод выбора сечения диффузора для одно- 
цилиндрового четырехтактного двигателя. 

Объем воздуха, поступающего в цилиндр за единицу времени 
в течение такта впуска, будет 


Е Са,» 
где Р, — площадь поперечного сечения цилиндра; 
Сһ — средняя скорость поршня при максимальных оборотах 
двигателя; 
1, — коэффициент наполнения двигателя“, 
|: (6) 
Есть == Ед, 
где Ёз — площадь поперечного сечения узкой части диффузора; 
5 — средняя скорость воздуха в узком сечении диффузора 
при максимальных оборотах двигателя. 


* Коэффициентом наполнения двигателя называется отношение действитель- 
ного количества заряда (для карбюраторного двигателя смеси воздуха с топли- 
вом), поступившего в цилиндр, к тому его количеству, которое могло бы запол- 
нить рабочий объем цилиндра при темнературе и давлении окружающей среды. 
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Выразив уравнение через диаметры цилиндра ЏО, и сечения уз- 
кой части диффузора 4, получим диаметр сечения узкой части 


диффузора 


И сто 
15 == Р, р в. . (1) 
Примем 2 
Ло 
09 =. Е 
тогда == 
ПА == АР, и Ст. 
Так как 
_ эВ 
т 30° 


где $ — ход поршня; 
п — максимальное число оборотов двигателя, 
то 


ет 
4, = АР, | 5. 


Выразим это уравнение через объем цилиндра Ү,: 


А та. 


2А 
Озо = = В, получим окончательно 


л 
й=ВуУт. (9) 


Рассматривая уравнения (1) и (2), можно сделать следующий 
вывод: сечение диффузора зависит от объема цилиндра, макси- 
мальных оборотов двигателя, коэффициента наполнения и ско- 
рости воздуха в узком сечении диффузора при тех же оборотах. 

Указанные выше формулы для определения сечения диффузора 
в узкой его части для одноцилиндрового двигателя могут быть ис- 
пользованы для двух- или четырехцилиндрового двигателя. В этом 
случае в формулу (2) подставляется рабочий объем только одного 
цилиндра, и формула примет следующий вид: 


а =в үа, 


где У, — рабочий объем всех цилиндров двигателя; 
і — количество цилиндров. 

В случае применения шести- и восьмицилиндрового двигателя 
за два оборота коленчатого вала будет происходить соответственно 
шесть или восемь тактов впуска, т. е. будет иметь место перекры- 
тие тактов впуска. Объем воздуха, поступающего в двигатель 
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в течение одного такта впуска, будет равен 
и 
ов 
г 


где № — постоянный коэффициент, учитывающий перекрытие 
тактов впуска в многоцилиндровом двигателе. 
Коэффициент А всегда больше единицы. Так, для шестицилин- 
дрового двигателя № = 1,3, для восьмицилиндрового — 1,5. 
Таким образом, диаметры диффузоров для многоцилиндрового 
двигателя будут определяться по формуле 


4 7 АР, У кс, 
ИЛИ 


4, = ВУЁУм. 


При определении сечения диффузора для восьмицилиндрового 
двигателя с двухкамерным карбюратором пользуются формулой 
для четырехцилиндрового двигателя (так как каждая камера кар- 
бюратора обслуживает четыре цилиндра). 

Формула для выбора диаметра сечения диффузора может быть 
выражена в общем виде 


дав |р 


ах ? 


где а — число камер карбюратора; 

і. — число цилиндров, обслуживаемых одной камерой. 

По статистическим данным на двигателе с рабочим объемом от 
150 до 6000 смз, максимальным числом оборотов 6000 об/мин и 


1 
числом цилиндров не более восьми А == тг при условии, что ско- 


рость & выражена в м/сек. 

У карбюратора с последовательным открытием дроссельных 
заслонок в каждой камере имеется по две дроссельных заслонки. 
Сечение диффузоров в этом случае будет 


Ро = Е: + Е,, 
где ЕР, — площадь сечения диффузора в узкой части первичного 
канала; 
Е, — площадь сечения диффузора в узкой части вторичного 
канала. 


При применении в карбюраторе двойных и тройных диффузо- 
ров пользуются той же формулой, что и для диффузоров с односту- 
пенчатым распыливанием (при условии, если малый и средний 
диффузоры занимают площадь большего диффузора до 30%). 
Увеличение сопротивления во впускном тракте в этом случае 
компенсируется высокими скоростями воздуха, проходящего через 


диффузор. 
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Опытами установлено, что скорость воздуха в узкой части 
диффузора для всех типов современных двигателей одинакова 
и равна примерно 85 м/сек. Тогда формула для определения диа- 
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Рис. 14. Номограмма для определения диаметров диффузора и смесительной 
камеры по параметрам четырехтактного двигателя: 


У, — рабочий объем одного цилиндра двигателя в см; п — максимальные (регуляторные) 

обороты двигателя в об/мин; 9 — дваметр диффузора карбюратора, обслуживающего 

ие более четырех цилиндров в мм; Чем. кам — днаметр смесительной камеры карбюратора 
в мм 


метра диффузора карбюратора четырехтактного двигателя будет 
1 7а Үрп 
1, о Ру 
10 28 51ка 
где Г, — рабочий объем цилиндров двигателя в єм?; 


ік — число цилиндров обслуживаемых диффузором; 
а — число камер карбюратора. 


мм 


Указанная формула обеспечивает определение диаметра диф- 
фузора карбюратора с точностью +5%. 

Из статистических данных известно, что отношение диаметра 
диффузора к диаметру смесительной камеры колеблется в пределах 
0,64—0,85. 

На рис. 14 представлена номограмма для выбора диаметров 
диффузора и смесительной камеры карбюратора. Пользоваться 
номограммой можно следующим образом. 

Например, нужно подобрать карбюратор для четырехцилиндро- 
вого двигателя с максимальным числом оборотов п = 3800 об/мин 
и рабочим объемом 1000 смз. 

Рабочий объем одного цилиндра составляет 250 смз. Соеди- 
няем прямой линией точку 250 на шкале объема цилиндра У, 
(рис. 14) с точкой 3800 на шкале оборотов п. Точка пересечения 
проведенной прямой со средней шкалой укажет на левой стороне 
шкалы диаметр узкой части диффузора, на правой — диаметр 
смесительной камеры. В данном случае диаметр диффузора со- 
ставит примерно 18,4 мм, диаметр смесительной камеры — 24 мм. 
Диффузор и смесительную камеру карбюратора для шестицилин- 
дрового двигателя выбирают по описанной выше методике, а ре- 
зультат умножают на 1,14, т. е. 


(Чо) = 1,14 (Чо), 
(Ч см. кам)в 255 | ‚14 (Чем. кама. 


6. Дроссельные заслонки 


Дроссельная заслонка служит для изменения количества го- 
рючей смеси, поступающей в цилиндр двигателя, с целью измене- 
ния его мощности. 

Дроссельные заслонки выполняются в виде пластин или зо- 
лотников. 

Первые получили наибольшее распространение на автомобиль- 
ных, тракторных и стационарных двигателях, вторые главным 
образом на мотоциклетных. 

При установке в карбюраторах пневматических ограничите- 
лей максимальных чисел оборотов (см. стр. 117} используются фи- 
гурные дроссельные заслонки. На рис. 15 представлены схемы 
дроссельных заслонок, применяющихся в настоящее время. 

Между корпусом карбюратора и пластинчатой дроссельной 
заслонкой в закрытом положении устанавливается зазор 0,06 мм, 
который проверяется щуном. 

Этот зазор оказывает влияние на регулировку минимальных 
оборотов холостого хода двигателя. 

При закрытии дроссельной заслонки в главном воздушном 
канале карбюратора работающего двигателя происходит пере- 
распределение давлений. 
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За дроссельной заслонкой разрежение значительно возрастает, 
достигая на холостом ходу 0,6—0,7 ат, тогда как в диффузоре 
с приоткрытием дроссельной заслонки оно падает настолько, что 


0) 


0) 


Рис. 15. Дроссельные заслонки: а — пластинчатая; 6б — золотниковая; 
в — фигурная 


становится недостаточным для подачи горючего из основных до- 
зирующих устройств. 

Характер изменения разрежения за дроссельной заслонкой и в 
узком сечении диффузора в зависимости от положения дроссельной 
заслонки представлен на рис. 16. 

Мощность двигателя изменяет- 
ся не пропорционально изменению 
положения дроссельной заслонки. 

На рис. 17 представлены дрос- 
сельные характеристики двигателя 
ГАЗ-21 («Волга»). 

Из характеристик следует, что 
на малых оборотах незначительное 
открытие дроссельной заслонки 
влечет за собой большое увеличение 
мощности. При болыпих углах от- 
крытия дроссельной заслонки мощ- 
ность почти не изменяется. Так, 
при числе оборотов коленчатого 
вала п = 1000 об/мин мощность 


разрежение, мм 808 ст. 


10 20 30 40 50 6070 80 30 


Прохоёнов сечениеи дроссельной 
двигателя возрастает при открытии заслонки, % 


дроссельной заслонки до 45°, что 

соответствует ее открытию только Рис. 16. Изменение разрежения при 
на 60% от полного. Дальнейшее дросселировании: 
открытие дроссельной заслонки 1 — за дроссельной заслонкой; 2 — в 


практически на изменение мощно- О 


сти не влияет. То же имеет место 

и при числе оборотов двигателя п = 1500 об/мин. При работе 
с высокими числами оборотов двигатель чувствителен к измене- 
нию положения дроссельной заслонки на всем диапазоне ее 
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открытия. Максимальная мощность двигателя в этом случае разви- 
вается при полностью открытой дроссельной заслонке. 

Бывают случаи, когда максимальная мощность двигателя 

наблюдается при неполно- 
№ № стью открытой дроссельной 
заслонке и уменьшается при 
дальнейшем ее открытии. 

Другими словами, при 
полностью открытой дрос- 
сельной заслонке может 
иметь место некоторое сни- 
жение мощности. 

Такое явление может 
быть следствием ряда при- 
чин: несоответствия размеров 
смесительной камеры и диф- 
фузора, обеднения смеси на 
данном режиме, неравномер- 
ного распределения смеси по 
цилиндрам. 


7. Главные дозирующие 
устройства 


Дроссельная заслонка открито попностою 


Простейший карбюратор 
не может обеспечить измене- 
ние состава горючей смеси 


і 5 
10 55 в требуемом направлении. 
153 Так, с открытием дрос- 
5 ТЕХ сельной заслонки горючая 
05 | смесь вместо обеднения будет 
ю 0 80 жю я 0@ 5  обогащаться. 


Коэффициент избытка воз- 
духа, определяемый по фор- 
Рис. 17. Дроссельные характеристики муле 


двигателя ГАЗ-21 («Волга») по углу 85. д 
открытия дроссельной заслонки 9 — Сид ° 


$еол открытия дроссвия Е" 


после подстановки приведенных ранее выражений для секунд- 
ных расходов воздуха С, ә и топлива С,„ будет иметь вид 


1 Рой У 28 Арүв 


о т И 28 (Ар — Күп) Ут р 


Представим уравнение в следующем виде : 


1 Рә ув ГА Ар руе 
о јж Ыт Др — ћуп Ут” 


© == 
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. Ро 97 Үв 
0 Їж Үт 
НЫХ на НИИ — величина постоянная, а множители 


В этом уравнении произведение при сделан- 


Ив 
— и — Переменные, зависящие от А 3 
п А ТЕ р Е Р 


В отношении 


т числитель возрастает с увеличением Ар 
т 

при малых абсолютных значениях разрежения в диффузоре, ос- 
таваясь в области рабочих режимов практически постоянным. 
Коэффициент расхода топлива и„ для реально применяющихся 
форм жиклеров устойчиво возра- 
стает с увеличением Ар. 


Таким образом, дробь |е. в об- 


ласти рабочих режимов араб: 
ра уменышается с и Ар. 


Множитель ў => РЕ 


мает бесконечно большое значение 
при Ар = /тү,„, а при дальнейшем 
увеличении разрежения в диффу- 
зоре уменьшается, приближаясь 
к единице при стремлении Ар к 
бесконечности. Таким образом, и Рис. 18. Изменение коэффициента 


этот сомножитель, так же как и избытка воздуха с изменением раз- 
Е режения в простейшем карбюраторе: 


отношение 1, уменьшается с уве- Пдиф = 21,5 мм; 4ж = 1,11 мм 


прини- 


басов Ей кгјсен 


100 300 500 700 900 Ар 
разрежение, мм Ют.ст 


личением Др. 

Из изложенного выше следует, что коэффициент избытка воз- 
духа, обеспечиваемый простейшим карбюратором, уменьшается 
по мере увеличения расхода горючей смеси, т. е. смесь обога- 
щается. 

На рис. 18 приведены результаты подсчетов изменения коэф- 
фициента избытка воздуха в зависимости от разрежения в диффу- 
зоре для карбюратора, работающего по простейшей схеме. 

Сравнивая характеристику простейшего карбюратора с тре- 
буемой (см. рис. 2), приходим к выводу, что они совершенно про- 
тивоположны. 

В настоящее время разработан ряд приспособлений, с помощью 
которых характеристику действительного карбюратора прибли- 
жают к требуемой. Такими приспособлениями являются глав- 
ные дозирующие устройства, системы холостого хода, экономай- 
зеры, ускорительные насосы и пусковые приспособления. 

Главное дозирующее устройство представляет собой топлив- 
ную систему простейшего карбюратора с корректирующим при- 
способлением, обеспечивающим желаемое изменение состава смеси 
при работе двигателя на средних нагрузках. 
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Совместно с экономайзером оно участвует в работе двигателя 
при полных нагрузках с открытой дроссельной заслонкой, сов- 
местно с устройством холостого хода — при малых нагрузках. 

Корректирующие приспособления различаются по методу, 
который положен в основу их работы. 

Наиболее распространенными методами корректировки со- 
става смеси являются: а) метод регулирования разрежения в диффу- 


а) 


Рис. 19. Принципиальные схемы 

карбюраторов с различными ме- 

тодами корректировки состава 
горючей смеси 


зоре, б) метод компенсационной системы, в) метод регулирования 
разрежения за жиклером (пневматическое торможение). 

Кроме перечисленных, применяют методы механического тор- 
можения топлива, использования системы холостого хода и сме- 
шанные. 

Схемы карбюраторов с приведенными выше основными мето- 
дами корректировки состава смеси представлены на рис. 19. 

Метод корректировки состава смеси путем регулирования раз- 
режения в диффузоре (рис. 19, а) в настоящее время применяется 
в карбюраторах типа К-22. 

При этом методе в дополнение к схеме простейшего карбюра- 
тора на большом диффузоре установлены пластинчатые клапаны /. 
Когда разрежение в воздушном клапане невелико, клапаны за- 
крыты и карбюратор работает как простейший. 
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По мере увеличения расхода воздуха (с открытием дроссель- 
ной заслонки) разрежение в главном воздушном канале возрас- 
тает, и клапаны открываются, пропуская часть воздуха помимо 
малого диффузора. Вследствие прохождения части воздуха через 
клапаны нарастание разрежения в малом диффузоре замедляется. 
Расход топлива возрастает, однако рост его идет с некоторым от- 
ставанием по сравнению с ростом расхода воздуха. Смесь нееколько 
обедняется, хотя расход горючей смеси и увеличивается. 

Очевидно, подобрав пластины соответствующей жесткости, 
можно изменять состав смеси в нужном направлении. 

Метод корректировки состава смеси с помощью компенса- 
ционной системы (рис. 19, 6) в настоящее время применяется 
редко. Из отечественных карбюраторов, имеющих данную коррек- 
тировку, можно назвать К-14, МКЗ-14В, МКЗ-6. Главное дози- 
рующее устройство карбюраторов этого типа включает две системы: 
главную и компенсационную. 

Главная система аналогична системе простейшего карбюратора. 

Компенсационная система состоит из компенсационного ко- 
лодца 1, распылителя 2 и компенсационного жиклера 3, устанав- 
ливаемого в канале, соединяющем поплавковую камеру с компен- 
сационным колодцем. 

При работе двигателя пока в компенсационном колодце имеется 
топливо компенсационная система работает как простейший кар- 
бюратор, т. е. с увеличением разрежения в диффузоре смесь обо- 
гащается. 

Как только запас топлива в компенсационном колодце израс- 
ходуется и освободится проход для воздуха в распылитель, рас- 
ход топлива через компенсационный жиклер с этого момента будет 
постоянным, так как он будет определяться лишь разностью уров- 
ней топлива в поплавковой камере и в компенсационном колодце. 
Из распылителя же в смесительную камеру будет поступать эмуль: 
сия. 

Компенсационная система дает возможность получить жела- 
емый характер изменения коэффициента избытка воздуха с изме- 
нением разрежения в диффузоре. 

Так, для повышения степени нарастания коэффициента из- 
бытка воздуха при увеличении разрежения в диффузоре следует 
увеличить сечение компенсационного жиклера, уменьшив сече- 
ние главного так, чтобы на заданном режиме коэффициент избытка 
воздуха оставался постоянным. 

Корректировка состава смеси методом регулирования разреже- 
ния за жиклером (рис. 19, в) в настоящее время получила преобла- 
дающее распространение. 

При этом методе корректировки воздух поступает в диффузор 
как через приемный воздушный патрубок, так и через воздушный 
жиклер 2, эмульсионный колодец 4 и распылитель 3, этим самым 
снижая разрежение в колодце 4 по сравнению с разрежением 
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в диффузоре. Истечение топлива из жиклера 1 находится под 
воздействием разрежения в колодце, а не в диффузоре. 

Когда в эмульсионном колодце имеется топливо, карбюратор 
работает как простейший. Как только запас топлива из колодца 
иссякнет, в нем образуется разрежение. Это разрежение за- 
висит от сечения воздушного жиклера 2 и разрежения в диф- 
фузоре. . 

Если обозначить разрежение в диффузоре Ар», а в эмульсион- 
ном колодце Ар,, то можно написать 


Ар, Е Ар», 


где К — коэффициент, зависящий от дросселирующих элемен- 
тов (в данном случае от сечения жиклера 2). 

Если воздушный жиклер закрыт, то А == 1 и карбюратор ра- 
ботает как простейший. 

Если воздушный жиклер сделать очень большим, то Ё == 0 
и Ар, = 0. Это значит, что разрежение в эмульсионном колодце 
отсутствует, расход топлива через каждый жиклер постоянный 
и не зависит от расхода воздуха. 

Если Е < 1, то Ар, = Аро, т. е. разрежение в эмульсионном 
колодце имеет место и оно следует за разрежением в диффузоре, 
однако с некоторым отставанием. 

Регулировка карбюратора, работающего по данной схеме, 
осуществляется путем смены топливного и воздушного жиклеров. 

Увеличение воздушного жиклера уменьшает величину коэф- 
фициента Ё, обеспечивая более крутое нарастание коэффициента 
избытка воздуха. 

В современных карбюраторах эмульсионная трубка 5 
(рис. 19, в) имеет ряд боковых отверстий, расположенных на раз- 
ной высоте и обеспечивающих более точное изменение состава го- 
рючей смеси. 

В рассматриваемой схеме дозирующего устройства все топливо 
превращается в эмульсию, что улучшает условия для более пол- 
ного его испарения, а следовательно, и более полного сгорания. 

Другие методы корректировки состава смеси, применяющиеся 
в отечественных карбюраторах, описываются ниже вместе с карбю- 
раторами. 


8. Системы холостого хода 


В процессе эксплуатации двигатель часто работает на холостом 
ходу, например при прогреве после пуска холодного двигателя, 
при кратковременных остановках автомобиля с работающим дви- 
гателем, переключении передач, езде накатом и т. д. 

Для того чтобы перевести двигатель на холостой ход, прикры- 
вают дроссельную заслонку и тем самым уменьшают количество 
горючей смеси, поступающей в цилиндры двигателя. Однако при- 
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крытие дроссельной заслонки вызывает повышение давления 
в диффузоре, приводящее к прекращению работы главной дози- 
рующей системы. 

Для питания двигателя горючей смесью при прикрытой дрос- 
сельной заслонке в современных карбюраторах предусматри- 
вается система холостого хода. Для работы этой системы исполь- 
зуется высокое разрежение за дроссельной заслонкой. 

Система холостого хода питается топливом непосредственно 
из поплавковой камеры или из главной дозирующей системы. 

Наиболее широко распро- 
странена система, питающая- 
ся топливом из главной до- 
зирующей системы. Такая 
система холостого хода при 
работе двигателя на средних 
и больших нагрузках рабо- 
тает как воздушная система, 
т.е. как дополнительное кор- 
ректирующее устройство. 

На рис. 20 представлена 
схема системы холостого 
хода, питающейся топливом 
непосредственно из поплав- 
ковой камеры. Эта система 
СОСТОИТ из топливного канала рис. 20. Схема системы холостого хода, 
1, в котором установлен топ- питающейся топливом из поплавковой 
ливный жиклер холостого камеры 
хода 2, и воздушного жиклера 
холостого хода 3. Воздух из приемного воздушного патрубка 
поступает в жиклер 3 и образует с топливом, поступающим из жик- 
лера 2, эмульсию. 

Вертикальный канал 5 через выходные каналы би 7 сообщается 
с главным воздушным каналом у дроссельной заслонки. 

Канал 6 выходит несколько выше, а канал 7 — ниже кромки 
дроссельной заслонки в прикрытом ее положении. Когда дроссель- 
ная заслонка прикрыта (как показано на рисунке), а двигатель 
работает, у канала 6 разрежение очень мало, а у канала 7 оно до- 
стигает больших значений. 

Топливо из поплавковой камеры по каналу / и далее по ка- 
налам 5 и 7 поступает в задроссельное пространство, где оно под- 
хватывается воздухом, проходящим с очень большой скоростью 
в зазор между дроссельной заслонкой и стенкой воздушного ка- 
нала, и распыливается, превращаясь в однородную горючую 
смесь. 

По каналу 6 из наддроссельного пространства в канал 5 посту- 
пает воздух, который несколько снижает разрежение за топлив- 
ным жиклером холостого хода, уменыная, с одной стороны, 
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расход эмульсии через него и, с другой стороны, вторично эмульси- 
руя топливо. 

По мере открытия дроссельной заслонки увеличивается по- 
ступление воздуха в двигатель, разрежение за дроссельной за- 
слонкой снижается; теперь в канале 6 создается высокое разреже- 
ние. Вследствие этого через него так же, как и через канал 7, бу- 
дет поступать эмульсия в воздушный поток карбюратора. Смесь 
обеднится незначительно. В результате дальнейшего открытия 
дроссельной заслонки разрежение у каналов 6 и 7 снизится, а 
разрежение в диффузоре возрастет, однако к этому времени будет 
надежно работать главное 
дозирующее устройство. 

Таким образом, наличие 
двух выходных каналов обе- 
спечивает плавный переход 
двигателя с работы холостого 
хода на работу с нагрузками. 
Выходных каналов может 
быть больше двух. Иногда они 
заменяются одной вертикаль- 
ной щелью. 

Для регулирования соста- 
ва горючей смеси при работе 
Рис. 21. Схема системы холостого хода, ОСТ оду 
питающейся топливом из главной дозиру- В Системе предусмотрен регу- 

ющей системы лировочный винт 4. Отверты- 

вая винт, увеличивают про- 

ходное сечение для воздуха из воздушного канала в наджиклер- 

ное пространство. При этом давление за жиклером повышается, 

расход топлива понижается, смесь обедняется. Одновременно 

поступающий воздух эмульсирует топливо, что способствует луч- 
шему смесеобразованию. 

В ряде карбюраторов регулируется не воздух, поступающий 
в канал холостого хода, а количество эмульсии, поступающей 
в воздушный поток по каналу 7. 

В этом случае посредством ввертывания винта уменьшают про- 
ходное сечение для эмульсии и одновременно разрежение за жик- 
лером холостого хода. Смесь обедняется. 

Преимуществом регулирования эмульсии является то, что 
регулируется состав смеси только на малых оборотах. При 
установке регулировочного винта «на воздух» обеднение смеси 
на малых оборотах влечет за собой и обеднение состава смеси 
при переходе двигателя с холостого хода на работу с нагруз- 
ками. 

На рис. 21 представлена система холостого хода, питаемая 
топливом из главной дозирующей системы с регулировочным вин- 
том, установленным «на эмульсию». 
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В приведенной схеме топливный жиклер холостого хода 8 
установлен в эмульсионном колодце 2. Вследствие этого через 
него будет поступать только топливо, находящееся в эмульсионном 
колодце. 

Эмульсирование топлива происходит только в вертикальном 
канале 6, куда воздух поступает из воздушного канала через воз- 
душный жиклер холостого хода 4. 

Вместе с тем через топливный жиклер 5 может поступать и 
эмульсия. Это будет происходить тогда, когда запас топлива в 
эмульсионном колодце израсходуется. В этом случае воздух из 
диффузора через распылитель главной дозирующей системы и из 
воздушного канала через главный воздушный жиклер 5 будет 
поступать в эмульсионный колодец и вместе с топливом, прохо- 
дящим через главный жиклер /, — в систему холостого хода. 

На средних и больших нагрузках разрежение в диффузоре 
выше, чем за дросселем. В этом случае из задроссельного про- 
странства через выходные каналы и из приемного воздушного пат- 
рубка через жиклер 4 будет поступать воздух н через жиклер хо- 
лостого хода 8 проходить в эмульсионный колодец 2. Здесь он 
будет эмульсировать топливо совместно с воздухом, проходящим 
через жиклер 5, и притормаживать рост разрежения за главным 
топливным жиклером [, а следовательно, и расход топлива через 
него. 


9. Экономайзеры 


Выше уже отмечалось, что на средних нагрузках желательно, 
чтобы двигатель работал на горючей смеси, обеспечивающей эко- 
номичную его работу, а при работе с полностью открытой дроссель- 
ной заслонкой для получения максимальной мощности смесь це- 
лесообразно обогатить. Однако такое изменение характеристики 
карбюратора главные дозирующие устройства не обеспечивают. 
В современных карбюраторах обогащение смеси при работе дви- 
гателя с полностью открытой дроссельной заслонкой достигается 
установкой специального приспособления, получившего название 
экономайзера. 

Экономайзеры включаются в главную дозирующую систему либо 
работают самостоятельно. В первом случае жиклеры экономай- 
зера и основной жиклер могут быть включены параллельно или 
последовательно. 

Включение и выключение экономайзеров осуществляется 
посредством механического или пневматического привода. 

На рис. 22 дана схема экономайзера, включенного в основную 
дозирующую систему, с последовательным расположением жик- 
леров и механическим приводом. 

При работе двигателя с прикрытой дроссельной заслонкой 
клапан экономайзера 4 закрыт. Количество топлива, вытека- 
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ющего из распылителя Ї, обусловливается сопротивлением двух 
последовательно включенных жиклеров: главного 2 и эконом- 
жиклера 5. 

При переходе двигателя на работу с полностью открытой дрос- 
сельной заслонкой тяга 3, связанная с осью дроссельной заслонки, 
через пружину будет нажимать на стержень привода экономай- 
зера, который откроет клапан 4. Топливо при этом из поплавковой 
камеры будет поступать в канал через клапан экономайзера, ми- 
нуя экономжиклер 5. 


Рис. 22. Схема эконемайзера, включен- Рис. 23. Схема экономайзера 
ного в основную дозирующую систему, с пневматическим приводом 
с последовательным расположением жи- 

клеров и механическим приводом 


Истечение топлива в этом случае определяется сопротивле- 
нием лишь одного главного жиклера; смесь обогатится. 

При прикрытии дроссельной заслонки тяга 3 пойдет вверх 
и стержень привода освободит клапан; под действием пружины 6 
последний вновь закроется; смесь обеднится. 

При установке рассмотренного типа экономайзера основное 
дозирующее устройство регулируют на максимальную мощность. 
Экономжиклер подбирают с такой пропускной способностью, ко- 
торая обеспечит обеднение смеси до значения, соответствующего 
максимальной экономичности. 

На рис. 23 приведена схема экономайзера с пневматическим 
приводом. Экономайзер состоит из иглы /, жиклера 2, цилиндра 
вакуумного привода 3, соединенного каналом 4 с задроссельным 
пространством, поршня 5 и пружины 6. 

При работе двигателя с закрытой дроссельной заслонкой раз- 
режение за дроссельной заслонкой высокое. Под действием 
разрежения поршень 5, сжимая пружину, удерживается в ци- 
линдре 3 в нижнем положении: жиклер экономайзера за- 
крыт. 
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По мере увеличения угла открытия дроссельной заслонки раз- 
режение за ней снижается. Как только разрежение за дроссельной 
заслонкой упадет настолько, что нарушится равновесие, пор- 
шень 5 под воздействием пружины пойдет вверх, вместе с ним будет 
двигаться и укрепленная на поршне игла клапана, открывая жик- 
лер экономайзера 2. 

Теперь вместе с основным дозирующим устройством вклю- 
чается в работу и экономайзер. Топливо под воздействием разре- 
жения в эмульсионном колодце 7 будет поступать из поплавковой 
камеры через жиклер экономайзера также в главный топливный 
канал и обогатит смесь. Экономайзер работает до тех пор, пока 
дроссельную заслонку не прикроют настолько, что разрежение за 
ней будет больше того, которое требуется, чтобы сжать пружину 6 
и опустить поршень 5. 

Обычно пневматический привод регулируют так, чтобы эконо- 
майзер начал работать тогда, когда разрежение за дроссельной 
заслонкой упадет до 60—100 мм рт. ст. Такая регулировка обес- 
печивает работу экономайзера с полностью открытой дроссельной 
заслонкой при всех числах оборотов. 

Пневматический привод имеет перед механическим то преиму- 
щество, что он реагирует не только на изменение угла открытия 
дроссельной заслонки, но и на число оборотов, что очень важно 
для улучшения динамических качеств автомобиля. 

При разгоне автомобиля резко открывают дроссельную за- 
слонку. Разрежение за дроссельной заслонкой падает значительно, 
в работу включается экономайзер, обогащая при этом смесь. 

Как только двигатель набирает нужные обороты, дроссельную 
заслонку прикрывают до положения, обеспечивающего поддержа- 
ние достигнутых оборотов, разрежение за дроссельной заслонкой 
возрастает, экономайзер из работы выключается. 

Таким образом, экономайзер с пневматическим приводом улуч- 
шает приемистость двигателя, чего не обеспечивает экономайзер 
с механическим приводом. 

К недостаткам экономайзера с пневматическим приводом сле- 
дует отнести сложность конструкции и регулирования его в про- 
цессе эксплуатации, повышенную требовательность к герметич- 
ности карбюратора, а также высокую чувствительность к состоя- 
нию канала 4 и поршня 5 (рис. 23). 

При установке экономайзера, работающего самостоятельно, 
как и экономайзера с параллельным включением жиклера, но 
включенного в основное дозирующее устройство, последнее регу- 
лируют на экономичную горючую смесь и подбирают такой жиклер 
экономайзера, который при полностью открытой дроссельной 
заслонке допускал бы обогащение горючей смеси, обеспечивающее 
максимальную мощность. 

Наиболее широкое распространение получил экономайзер с меха- 
ническим приводом, как наиболее простой и надежный в работе. 
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На некоторых карбюраторах (К-82, К-84, К-21) применяются 
два экономайзера с нневматическим и механическим приводами. 

В этом случае экономайзер с пневматическим приводом регу- 
лируется так, чтобы он, обогащая горючую смесь, максимальной 
мощности еще не обеспечивал. 

Экономайзер с механическим приводом регулируется на мощ- 
ностной состав смеси и включается при работе двигателя почти 
с полностью открытой дроссельной заслонкой. 


19. Ускорительные насосы 


Ускорительные насосы служат для кратковременного 
обогащения горючей смеси при резком открытии дроссельной 
заслонки. Они позволяют получить экономичную регулиров- 
ку карбюратора и обеспечивают хорошую приемистость двига- 
теля. 

По конструкции ускорительные насосы могут быть различ- 
ными. Как самостоятельное приспособление ускорительный на- 
сос объединяют с экономайзером. Встречаются воздушные уско- 
рительные насосы, которые при резком открытии дроссельной 
заслонки нагнетают воздух в поплавковую камеру, повышая 
кратковременно давление в ней и способствуя тем самым кратко- 
временному обогащению горючей смеси. 

Привод ускорительного насоса может быть механическим или 
пневматическим. Широкое распространение получил ускори- 
тельный насос с механическим приводом, более простой по кон- 
струкции и надежный в работе. Ускорительный насос с механи- 
ческим приводом может быть применен для принудительного обо- 
гащения горючей смеси при пуске холодного двигателя. 

Для увеличения времени подачи топлива в современных кар- 
бюраторах рычаг, связанный с дроссельной заслонкой, механи- 
чески воздействует на пружину, которая, в свою очередь, приво- 
дит в действие ускорительный насос. 

В отличие от экономайзера, который обогащает смесь в тече- 
ние всего времени работы двигателя с полностью открытой дрос- 
сельной заслонкой, ускорительный насос работает только очень 
короткий промежуток времени и только при резком открытии 
дроссельной заслонки. 

На рис. 24 приведена принципиальная схема одного из типов 
ускорительного насоса с механическим приводом. 

Ускорительный насос состоит из колодца 1, поршня 2 со што- 
ком, пружины 9, форсунки 4 и впускного 6 и выпускного 5 кла- 
панов. 

При работе двигателя при постоянном положении дроссель- 
ной заслонки топливо в поплавковой камере и колодце ускори- 
тельного насоса устанавливается на одном уровне, топливо из 
форсунки 4 не выходит. 
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При резком открытии дроссельной заслонки тяга 7, связанная 
с рычагом, сидящим на оси дроссельной заслонки, быстро нажи- 
мает через пружину 5 на поршень 2. Поршень пойдет вниз, созда- 
вая под собой повышенное давление. Впускной клапан 6 под воз- 
действием этого давления плотно сядет в гнездо и не даст топливу 
пройти обратно в поплавковую камеру. Выпускной клапан 5 
в это время откроется и пропустит часть топлива через форсунку 


4 в диффузор. 


РА 


<) 


Рис. 24. Схема ускорительного насоса с механическим приводом 


Передача усилия от тяги 7 на поршень 2 через пружину 3 
увеличивает время работы насоса. 

Выход из колодца части топлива в форсунку и проникновение 
его через неплотности, а в некоторых конструкциях и через спе- 
циальные отверстия в поршне 2 в надпоршневое пространство, 
понижает давление в колодце. Выпускной клапан 5 садится в 
свое гнездо, и впрыск топлива прекращается. 

При плавном открытии дроссельной заслонки топливо успе- 
вает переместиться из подпоршневого пространства в надпоршне- 
вое, поэтому повышения давления под поршнем не произойдет 
и ускорительный насос работать не будет. 

Во избежание подсасывания топлива из форсунки ускори- 
тельного насоса при работе двигателя на постоянных режимах 
близ устья форсунки обычно просверливается отверстие, устра- 
няющее разрежение в системе ускорительного насоса. 


11. Пусковые устройства 


Жиклер холостого хода регулируется на богатую смесь. Он 
может обеспечить состав смеси с о == 0,55 + 0,65, но, как уже 
отмечалось, при пуске двигателя смесь должна быть значительно 
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богаче, чтобы обеспечить рабочую смесь в цилиндре нужного сос- 
тава в достаточном количестве. 

В связи с этим в карбюраторах иногда устанавливаются спе- 
циальные пусковые приспособления с самостоятельными воздуш- 
ными, топливными и эмульсионными каналами. В большинстве 
карбюраторов пусковым устройством служит воздушная заслонка 
с ручным приводом, устанавливаемая в прнемном патрубке кар- 
бюратора перед диффузором и распылителями. 

Воздушная заслонка, как пусковое устройство, проста, надежна 
и обеспечивает пуск двигателя в любых климатических условиях. 

Воздушную заслонку посредством рычагов и тяг связывают 
с дроссельной заслонкой таким образом, чтобы прикрытие первой 
автоматически вызывало небольшое открытие второй. 

При пуске холодного двигателя воздушная заслонка закры- 
вается на короткий промежуток времени, а дроссельная немного 
приоткрывается. 

Так как при закрытии воздушной заслонки доступ воздуха 
в воздушный канал прекращается, то при проворачивании колен- 
чатого вала двигателя в канале значительно возрастает разрежение. 
Под действием этого разрежения из основных дозирующих уст- 
ройств будет фонтанировать топливо. Ударяясь о дроссельную за- 
слонку, оно разбрызгивается, и, осаждаясь на стенках, стекает 
вниз. При этом, благодаря наличию разрежения, наиболее легкие 
фракции топлива испаряются. 

Кроме того, топливо поступает за дроссельную заслонку из 
приспособления холостого хода. 

Как только двигатель начинает работать, температура в ци- 
линдре значительно возрастает, и большое количество топлива 
будет переходить в парообразное состояние. Воздушную заслонку 
постепенно открывают и тем самым обедняют смесь дос = 0,55 + 
+ 0,65. Далее работа будет проходить нормально, на холостом 
ходу. Очевидно, что тем лучше будет испаряться топливо, тем 
быстрее произойдет и пуск двигателя, скорость же испарения 
будет зависеть от рода топлива и состояния двигателя. Так, го- 
рячий двигатель можно завести, не применяя воздушной заслонки. 

К одному из серьезных недостатков воздушной заслонки надо 
отнести некоторую сложность регулирования состава смеси в пе- 
риод после пуска двигателя до перехода на нормальную работу 
холостого хода (прогрев). Для устранения этого недостатка в послед- 
нее время на воздушных заслонках устанавливаются автоматиче- 
ские клапаны, а ось заслонки смещают относительно оси патрубка. 
Такие заслонки дают возможность избежать чрезмерного пере- 
обогащения смеси, так как они пропускают некоторое количество 
воздуха автоматически и тем самым уменьшают разрежение в 
воздушном канале. 

Специальные пусковые устройства описываются ниже вместе 
с карбюраторами, на которых они применяются. 
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12. Высотные корректоры 


При работе двигателя в высокогорных условиях наблюдается 
перерасход топлива, падение мощности двигателя, сокращение 
срока его службы. 

Причиной, вызывающей подобные явления, является уменьше- 
ние плотности окружающего воздуха (удельного веса). 

Так, вес одного кубического метра воздуха при давлении 
760 мм рт. ст. и температуре 15° С составляет ү, = 1,225 кг/м?, 
на высоте же 4000 м над уровнем моря т, = 0,819 кг/м3. Это зна- 
чит, что весовое наполнение цилиндров двигателя свежим зарядом 
уменьшается. 

С уменьшением весового расхода воздуха двигателем одновре- 
менно уменьшается и расход топлива, но в значительно меньшей 
степени, чем воздуха, вследствие чего происходит переобогащение 
рабочей смеси и падение мощности. 

По данным В. В. Махалдиани, весовой расход воздуха для дви- 
гателя с увеличением высоты над уровнем моря составляет 


а,н = ВО, 
а расход топлива 


Отн РЕ Ива 


где С.н — весовой расход воздуха на высоте Н; 
С, — весовой расход воздуха на уровне моря (Н = 0); 
С„н — весовой расход топлива на высоте Н; 
С„, — весовой расход топлива на уровне моря (Н = 0); 


= -РН — отношение давления окружающей среды на высоте 


Н к давлению на уровне моря (Н == 0). 

Как видно из приведенного, изменения весовых расходов воз- 
духа и топлива с увеличением высоты различны и способствуют 
обогащению смеси. Опыты показывают, что с подъемом на высоту 
смесь обогащается в среднем на 6% при подъеме на каждые 1000 м. 

Для предотвращения переобогащения горючей смеси в авто- 
мобильных карбюраторах начинают применять высотные кор- 
ректоры, прототипом которых явились корректоры авиационных 
карбюраторов. 

Существует несколько схем высотных корректоров, применяе- 
мых в авиационных карбюраторах. Наиболее распространены 
схемы, основными принципами действия которых являются следу- 
ющие: 

1) регулировка сечения главного топливного жиклера; 

2) регулировка давления в поплавковой камере; 

3) перепуск части воздуха в смесительную камеру помимо 
диффузора. 

В настоящее время автомобильные карбюраторы с высот- 
ными корректорами выпускают две европейские фирмы: «Мерет» 
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и «Ѕо]ех», причем первая выпускает карбюраторы с одноступен- 
чатым ручным, а вторая — с автоматическим высотным корректо- 
ром сильфонного типа. 

На рис. 25 представлена принципиальная схема высотного 
корректора по типу схемы, выполненной в карбюраторе 
\Мерег ЮВ-5Р. Корректор состоит из клапана 1, выполненного 
заодно с зубчатой рейкой, и 
шестерни 2. Клапан перемещает- 
ся по направляющему стер- 
жню 3. 

Чтобы включить высотный 
корректор, поворачивают ше- 


стерню 2, которая через рейку 2 
Г 


Гопливо 
і ДЕ, 
3 
Рис. 25. Принципиальная схема вы- Рис. 26. Принципиальная схема вы- 
сотного корректора, выполненная по сотвого корректора карбюратора 
типу «М’ерег» ЅоІех 


поднимает клапан из гнезда. При этом воздух из приемного воз- 
душного патрубка через клапан поступает в задиффузорное про- 
странство. Вследствие перепуска части воздуха мимо диффузоров 
в последних разрежение несколько снизится, а следовательно, 
уменьшится расход топлива через главную дозирующую систему. 

Высотный корректор следует включать на высоте свыше 2000 м 
над уровнем моря, им также можно пользоваться с целью экономии 
топлива при езде по ровной дороге на установившихся режимах. 

Естественно, что при работе двигателя на высоте свыше 
2000 м над уровнем моря и при включенном корректоре горючая 
смесь будет обогащаться значительно слабее, чем без корректора. 

На карбюраторах $0]ех высотные корректоры устанавливаются 
по требованиям заказчиков. Особенно широкое применение они 
нашли на туристских автомобилях. 
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Основное назначение указанного высотного корректора заклю- 
чается в регулировании сечения главного топливного жиклера 
при изменении плотности воздуха с изменением высоты над уров- 
нем моря. 

Регулирование осуществляется посредством профилированной 
иглы, связанной механически с сильфонным устройством. 

Принципиальная схема высотного корректора карбюратора 
Зоех представлена на рис. 26. 

Конструктивно высотный корректор представляет собой от- 
дельное устройство, ввинчиваемое вместо пробки главного жиклера. 
Сильфонное устройство 1 помещено в корпусе 2. 

Игла 3 жестко связана с сильфоном и своей профилированной 
частью входит в калиброванную часть главного жиклера 4. 

При изменении плотности воздуха, окружающего сильфон, 
последний деформируется и перемещает профилированную часть 
иглы относительно главного жиклера, изменяя его проходное сече- 
ние и тем самым состав смеси. 


13. Регуляторы чисел оборотов 


Для поддержания постоянных или ограничения максимальных 
чисел оборотов карбюраторные двигатели снабжаются регулято- 
рами. 

Эти регуляторы подразделяются на электрические, центробеж- 
ные, пневматические и пневмоцентробежные. 

В зависимости от назначения двигателя устанавливается тот 
или иной тип регулятора. 

Электрические регуляторы применяются в основном на не- 
больших двухтактных двигателях и являются фактически аварий- 
ными ограничителями заданных максимальных оборотов. 

Центробежные регуляторы применяются на стационарных, 
тракторных и пусковых двигателях для поддержания постоянного 
скоростного режима двигателя при работе его с различными на- 
грузками. 

Регулятор посредством тяги соединяется с осью дроссельной 
заслонки. Постоянство числа оборотов поддерживает центро- 
бежный регулятор, а дроссельная заслонка является исполни- 
тельным механизмом. 

Взаимосвязь регулятора с карбюратором бывает двух типов: 
непосредственная и посредством дополнительной дроссельной за- 
слонки. Наиболее распространенным является непосредственное 
соединение тяги регулятора с дроссельной заслонкой карбюратора. 
Для этой цели на оси дроссельной заслонки выполняется специаль- 
ный поводок. Такое соединение имеет место на двигателях ПД-10 
с карбюраторами К-16, на двигателях П-46 с карбюрато- 
рами К-59Г. Реже встречается второй тип взаимосвязи. При 
такой связи тяга регулятора соединяется непосредственно 
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с дополнительной дроссельной заслонкой, установленной в специ- 
альной проставке. Проставка в этом случае устанавливается между 
карбюратором и впускным трубопроводом двигателя. Такой 
регулятор имеет место у двигателя ЗМЗ-320 с карбюратором 
К-221. 

Ввиду того, что центробежные регуляторы являются составной 
частью двигателя, а не карбюратора, то их конструкция и работа 

в данной книге не рас- 
№,ле. сматриваются. 

На всех двигателях 
грузовых автомобилей в 
настоящее время устана- 
вливаются пневматические 
или пневмоцентробежные 
регуляторы. Эти регуля- 
торы посуществу являются 
ограничителями макси- 
мальных оборотов двига- 
теля. 

Применение ограничи- 
телей максимального числа 
оборотов на современных 
двигателях вызвано рез- 
ким повышением их у этих 
двигателей и преследует 
в основном профи- 
лактическую цель. 
Ограничители предо- 
храняют двигатели от 
чрезмерных нагрузок 
Рис. 27. Скоростная характеристика двигателя на кривошипно-ша- 

ГАЗ-51 тунный механизм, а 

также от термиче- 

ского напряжения, имеющего место при высокой скорости вра- 
щения колечатого вала. 

Пневматические ограничители работают по принципу количе- 
ственного регулирования. Это регулирование числа оборотов 
осуществляется посредством изменения гидравлического сопротив- 
ления впускного тракта при помощи заслонки регулятора. За- 
слонка пневматического регулятора может быть смонтирована 
между карбюратором и впускным трубопроводом. 

В ряде случаев в качестве заслонки регулятора используется 
дроссельная заслонка карбюратора. 

На рис. 27 представлена скоростная характеристика карбюра- 
торного двигателя ГАЗ-51. Из рисунка видно, что без регулятора 
максимальная мощность двигателя имеет место при номинальном 
числе оборотов Пном. 
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Однако пневматический ограничитель начинает действовать 
уже при числе оборотов п:, прикрывая заслонку. 

При безынерционном ограничителе снижение эффективной 
мощности двигателя происходило бы по прямой линии, соответ- 
ствующей числу оборотов л). 

Так как регулятор обладает массой, а следовательно, и силой 
инерции, то в работе регулятора происходит некоторое отстава- 
ние от процессов, происходящих в двигателе. Поэтому при раз- 
грузке двигателя эффективная мощность будет снижаться в интер- 
вале чисел оборотов №; — П.. 

Қак видно из графика, наличие 
пневматического регулятора исключает 
работу двигателя на режимах, обозна- 
ченных заштрихованным участком, пре- 
дохраняя тем самым двигатель от пе- 
ренапряжения. 

В отечественном автомобилестрое- 
нии пневматические регуляторы имеют 
различное конструктивное выполнение, 
но одинаковый принцип работы. 

На рис. 28 представлена схема ра- 
боты пневматического регулятора. 

Основными деталями регулятора 
являются заслонка и пружина с кулач- 
ком. Заслонка монтируется эксцен- 
трично относительно осевой линии и под 
некоторым начальным углом В = Въ. 
Расстояние между осями обозна- 
Чим 8. Рис. 28. Схема работы пнев- 

Рассмотрим силы, действующие на ‘матического регулятора 
заслонку регулятора. 

На заслонку будут действовать скоростной напор горючей смеси 
р, и статическое разрежение р,, имеющие место в задроссельной 
полости. 

Введем следующие обозначения: 

Е; — площадь дроссельной заслонки от оси вправо; 
Е, — площадь дроссельной заслонки от оси влево; 
№ и Му — давление скоростного напора на площадях 
Ели Ез; 
№, и №, — нормальные составляющие скоростного напора к 
площадям Ё; и ЕР» приложенные в центре 
тяжести; 

Ри, и Ру» — статические разрежения в задроссельной по- 

лости, действующие на площадях Ё; и Ё; 

Р, и Р, — нормальные составляющие статического разреже- 
ния в задроссельной полости, действующие на пло- 
щадях Е, и Ё, и приложенные в центре тяжести. 
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Пользуясь указанными обозначениями, можно написать: 


Му = Ми ѕіп В; 
№ = № зш В; 
Р, = Ру: ѕіп В; 
Р, = Вр ѕіп В. 


Суммарный момент всех сил, действующих на заслонку регу- 
лятора, может быть выражен как 


А = (Р, + №) т — (Р. + №) Ь 


где т — расстояние от оси заслонки до точки приложения сил 
на пломади Ё}; 

1 — расстояние от оси заслонки до точки приложения сил 
на площади Р.. 

Значение расстояний от оси до течки приложения сил, дей- 
ствующих на заслонку, т и [1 переменное и зависит от угла откры- 
тия заслонки В. 

Так как т всегда больше І, то суммарный момент сил, действу- 
ющих на заслонку, будет стремиться закрыть заслонку. Однако 
закрытию заслонки противодействует момент силы пружины ре- 
гулятора Р, действующей, благодаря кулачковому механизму, 
по отношению к оси заслонки на плече г. Момент от силы Рир 
будет: 


Мир = Ри. 


Для любого равновесного состояния заслонки регулятора дол- 
жно быть обеспечено 


Маһ == Мир. 


Поворот заслонки регулятора в сторону прикрытия может про- 
изойти лишь при условии, что суммарный момент сил, действую- 
щих на заслонку, возрастает и станет больше момента пружины: 


Ми — М» > 0. 


Величина изменения суммарного момента зависит от изменения 
величины проекции площадей правой и левой частей заслонки, 
изменения скоростного напора горючей смеси и изменения разре- 
жения во впускном трубопроводе. 

Все указанные величины будут резко возрастать по мере при- 
крытия дроссельной заслонки. 

Характер изменения этих величин будет подчиняться криволи- 
нейному закону (закону параболы). 

Характер изменения момента от усилия пружины при постоян- 
ном плече будет выражаться прямой линией. Следовательно, для 
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соблюдения равенства 
Ми = Мн, = 0 


необходимо иметь переменное плечо приложения силы пружины. 

С целью изменения плеча г в пневматических регуляторах 
и устанавливается специальный профилированный кулачок, укре- 
пленный на заслонке. 

Изменением плеча г достигают сравнительно плавного при- 
крытия заслонки регулятора при уменьшении нагрузки, обеспе- 
чивая тем самым необходи- 
мое постоянство оборотов ги 
в соответствии с регуля- А | 
торной характеристикой. а 1 <. 

В настоящее время в == 
Советском Союзе на грузо- Г а 
вых автомобилях применя- н Г 
ются две схемы пневмати- і ) 
ческих регуляторов. Н ь 

На автомобилях завода 
им. Лихачева пневматиче- 
ские регуляторы выполне- 
ны в виде отдельных про- 
ставок, устанавливаемых 
между карбюратором и 
впускной трубой. 

На автомобилях Горь- 
ковского автозавода пне- 
вматические регуляторы 
выполнены в смесительной 
камере карбюратора. Дроссельная заслонка карбюратора имеет 
фасонную форму и выполняет также функции заслонки регулятора. 

Основным недостатком пневматических ограничителей яв- 
ляется большая разница в значениях чисел оборотов двигателя, 
ограничиваемых регулятором, на холостом ходу и под нагрузкой. 

В настоящее время все большее применение находят пневмо- 
центробежные ограничители. 

Пневмоцентробежные ограничители чисел оборотов применя- 
ются на современных высокооборотных двигателях грузовых авто- 
мобилей. 

Пневмоцентробежный ограничитель, схема которого пред- 
ставлена на рис. 29, состоит из двух основных частей: чувствитель- 
ного центробежного датчика, связанного с коленчатым валом 
двигателя, и исполнительного диафрагменного механизма. 

Центробежный датчик состоит из корпуса-статора и ротора, 
расположенного в корпусе. Датчик обычно ставится на крышке 
распределительного механизма, а ротор получает вращение от 
распределительного валика. 
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Рис. 29. Схема 

пневмоцентро- 
бежного регуля- 
тора 


Во внутренней полости ротора перпендикулярно оси враще- 
ния установлена пружина 10 с клапаном 9 и регулировочной гай- 
кой [1, а в самом роторе выполнено седло клапана 8. Через это 
седло полость статора датчика соединена с полостью ротора. 

Исполнительный механизм монтируется в корпусе, который кре- 
пится к корпусу смесительной камеры карбюратора. Он состоит 
из диафрагмы / со штоком 2, двуплечего рычага 3 и пружины 4. 

Двуплечий рычаг 8 укрепляется на ось дроссельных заслонок. 
Один конец рычага шарнирно соединяется со штоком 2, а второй — 
с пружиной 4, которая сама висит на штифте, укрепленном на 
корпусе. Сверху, как и сбоку, корпус механизма герметически 
закрывается крышками. Ось дроссельных заслонок уплотняется. 
Наддиафрагменная полость каналом 7 соединяется с внутренней 
полостью ротора датчика и двумя каналами с жиклерами 5 иб 
с наддроссельной и задроссельной полостями. Поддиафрагменная 
полость исполнительного механизма, как и полость статора дат- 
чика, сообщается обычно с приемным воздушным патрубком или 
с окружающей средой. 

При малых оборотах коленчатого вала двигателя клапан 9 
датчика открыт. Воздух из приемного воздушного патрубка, 
в данной схеме по каналу 12, поступает в полость статора датчика. 
Отсюда через седло клапана 6 он проходит в полость ротора и далее 
по каналу 7 в наддиафрагменную полость. Из наддиафрагменной 
полости он по каналам через жиклеры 5и 6 проходит в смесительную 
камеру карбюратора. Когда число оборотов коленчатого вала 
двигателя возрастает до максимального, клапан 9 сядет в свое 
гнездо 8. Циркуляция воздуха в системе прекратится. 

Разрежение из смесительной камеры карбюратора передается 
в наддиафрагменную полость. Диафрагма / под действием этого 
разрежения поднимается вверх, увлекая за собой тягу 2. Тяга, 
преодолевая усилие пружины 4, поворачивает рычаг 3, а с ним 
и дроссельные заслонки, прикрывая их. Число оборотов коленча- 
того вала двигателя снизится. 

Установка двух жиклеров вызвана необходимостью обеспечить 
требуемый вакуум над диафрагмой независимо от нагрузочного 
режима работы двигателя. 

Верхний жиклер механизма по сечению больше нижнего. Соот- 
ношение их подбирается такое, которое обеспечивает требуемое 
срабатывание диафрагменного механизма. Пневмоцентробежные 
ограничители работают четко. Вскрывать ограничители и изме- 
нять их регулировку водителю запрещается. 


14. Многокамерные карбюраторы 


Қарбюраторы, имеющие один главный воздушный канал, по- 
лучили название однокамерных. Карбюратор может иметь одну 
поплавковую камеру и два главных воздушных канала. Такой 


52 


карбюратор называют двухкамерным. Двухкамерные карбюра- 
торы выполняются двух типов: с одновременным и последователь- 
ным открытием дроссельных заслонок. 

У двухкамерного карбюратора с последовательным открытием 
дроссельных заслонок тот главный воздушный канал, дроссель- 
ная заслонка которого открывается первой, называется основной 
или первичной камерой, а второй — дополнительной или вто- 
ричной. 

Карбюратор с последовательным включением камер (откры- 
тием дроссельных заслонок) устанавливается на одном общем 
впускном трубопроводе, который питает все цилиндры двигателя. 

Карбюратор с одновременным включением камер может уста- 
навливаться как на общем трубопроводе, питающем все цилиндры 
двигателя, так и на разделенном, каждая секция которого питает 
свою группу цилиндров. 

Двухкамерные карбюраторы различных типов применяются 
на четырех-, шести- и восьмицилиндровых двигателях с рядным 
и У-образным расположением цилиндров. 

На восьмицилиндровых У-образных двигателях устанавли- 
ваются двухкамерные карбюраторы, четырехкамерные и два четы- 
рехкамерных карбюратора. 

Четырехкамерные карбюраторы обычно имеют две поплавко- 
вые камеры и четыре главных воздушных канала, из которых два 
являются основными и два дополнительными. Четырехкамерный 
карбюратор практически представляет собой два двухкамерных 
карбюратора с последовательным включением камер. 

Двух- и четырехкамерные карбюраторы носят название много- 
камерных. Опытами установлено, что при переходе с однокамер- 
ного карбюратора на двухкамерный мощность двигателя возрастает 
примерно на 8%, с двухкамерного на четырехкамерный — на 9%, 
а с одного четырехкамерного на два четырехкамерных — более 
чем на 8%. 

Следует отметить, что применение нескольких карбюраторов 
на одном двигателе с короткими автономными впускными трак- 
тами с точки зрения повышения мощности двигателя более эф- 
фективно, чем применение многокамерных карбюраторов на одном 
общем трубопроводе. Наибольшее распространение автономные 
впускные тракты получили на форсированных и спортивных 
двигателях. Как правило, на этих двигателях применяются кар- 
бюраторы с горизонтальным и наклонным потоком горючей смеси. 

На рис. 30 представлена одна их схем питания цилиндров 
горючей смесью восъмицилиндрового У-образного двигателя при 
установке на нем одного четырехкамерного карбюратора. 

Для получения максимальных мощностей двигателя при ра- 
боте его с полностью открытой дроссельной заслонкой необходимо 
иметь максимально болыное сечение узкой части диффузора, 
обеспечивающее лучшее наполнение цилиндров свежим зарядом. 
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Для удовлетворительной работы двигателя на частичных нагрузках 
целесообразно иметь малое сечение, так как лишь при этом усло- 
вии обеспечивается нормальное смесеобразование. Это условие 
может быть выполнено путем установки карбюратора с перемен- 
ным сечением диффузора или многокамерного карбюратора с по- 
следовательным включением камер. Как влияет сечение узкой 
части диффузора на изменение мощности двигателя при его работе 
с полностью открытой дроссельной заслонкой, видно из рис. 31. 


Рис. 30. Схема питания цилиндров горючей смесью восьмицилиндрового 
\У-образного двигателя с одним четырехкамерным карбюратором (ЗИЛ-111, 
ГАЗ-13): 


АА — ось коленчатого вала двигателя; ББ — ось правой секции карбюратора; ВВ — 
ось левой секции карбюратора; ГГ — ось основных камер карбюратора; ДД — ось 
дополнительных камер карбюратора 


Из графика следует, что на малых оборотах при небольшом 
сечении диффузора вследствие лучшего смесеобразования мощ- 
ность двигателя более высокая, чем при работе с большим сече- 
нием диффузора. 

На максимальных же оборотах при работе с диффузором ма- 
лого сечения мощность двигателя ниже, чем при работе с диффу- 
зором большого сечения. 

Это объясняется худшим наполнением цилиндра свежей смесью 
в первом случае за счет большого сопротивления диффузора. 

Обычно сечение диффузоров подбирают таким образом, чтобы 
обеспечить какое-то среднее значение мощности. 

Наиболее целесообразно иметь характеристику, обозначенную 
на рис. 31 пунктиром. 

Многокамерные карбюраторы с последовательным включением 
камер при работе двигателя с частично открытыми дроссельными 
заслонками обеспечивают поддержание необходимых скоростей 
воздушного потока в широком диапазоне режимов работы двига- 
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теля. Включение дополнительных камер обычно осуществляется 
при 60—70 % открытия дроссельной заслонки в основных камерах. 
Полное же включение камер как дополнительных, так и основных 
производится одновременно. Кинематическая связь дроссельных 
заслонок представлена на рис. 32. 

По скоростной характеристике карбюраторы с последователь- 
ным включением камер работают аналогично обычным карбювато- 
рам с параллельным откры- 
тием заслонок. 

Для обеспечения наиболее 
выгодной скоростной харак- 
теристики необходимо авто- 
матическое устройство, регу- 
лирующее сечение дополни- 
тельной камеры в зависимости 
от оборотов двигателя. 

В настоящее время при- 
меняют два типа автоматиче- 
ских устройств: автоматиче- 
скую заслонку, эксцентрично 
расположенную на оси, и 
пневматический привод дрос- 
сельной заслонки дополни- 
тельной камеры. 

На рис. 33 представлена 
схема карбюратора с автома- 
тической заслонкой в канале 
дополнительной камеры. 


Автоматическая заслонка И 
3 размещена в дополнитель- рис, 31. Скоростные характеристики дви- 
ной камере 2 между диффу- гателя: 


зором и дроссельной заслон- 1—с небольшим сечением узкой части диффу- 
кой. При работе двигателя 5995,25 большим сечением узкой части диф. 
с полной нагрузкой дроссель- 

ные заслонки основной и дополнительной камер полностью от- 
крыты. При небольших оборотах двигателей автоматическая за- 
слонка под действием пружины закрыта. Поток горючей смеси 
в этом случае проходит только через основную камеру карбю- 
ратора. 

Скорость воздуха при этом достаточная для обеспечения нор- 
мального смесеобразования. 

По мере увеличения оборотов скоростной напор горючей смеси 
будет возрастать и, преодолев упругость пружин, откроет авто- 
матическую заслонку. 

На максимальных оборотах коленчатого вала автоматическая 
заслонка полностью открыта и обеспечивает хорошее наполнение 
цилиндров двигателя горючей смесью. 
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Автоматическая заслонка в дополнительной камере, как сле- 
дует из изложенного, работает аналогично пневматическому ог- 
раничителю максимальных чисел оборотов с той лишь разницей, 
что в первом случае под действием скоростного напора заслонка 
открывается, во втором — закрывается. 

Упругость пружины автоматических заслонок подбирается 
с таким расчетом, чтобы начало работы дополнительных камер 
происходило примерно в зоне максимального крутящего момента 
двигателя при работе его с полной нагрузкой. 


Рис. 32. Кинематика связи дрос- 
сельных заслонок двухкамерного 
карбюратора с последовательным 
их открытием: а — дроссельные 
заслонки обеих камер закрыты; 
б — дроссельная заслонка основной 
камеры открыта, а дроссельная за- 
слоика дополнительной камеры на- 
чинает открываться; в — дроссель- 
ные заслонки обеих камер открыты 
полностью 


Встречаются карбюраторы, в которых автоматическая заслонка 
располагается в дополнительной камере за дроссельной заслонкой. 

В этом случае в качестве усилия, противостоящего скоростному 
напору, служит противовес, закрепленный на специальном рычаге 
оси автоматической заслонки. Перемещением грузика по рычагу 
изменяют плечо и тем самым начало включения дополнительной 
камеры. 

В этом случае между дроссельными заслонками основной и до- 
полнительной камер отсутствует какая-либо механическая связь. 
Дроссельные заслонки дополнительных камер включаются в работу 
в зависимости от разрежения в диффузоре основных камер. Схема 
пневматического привода дроссельной заслонки дополнительной 
камеры представлена на рис. 34. 

Как видно из рисунка, схема пневматического привода до- 
вольно проста. При работе двигателя на полной нагрузке разре- 
жение в диффузоре изменяется пропорционально изменению чисел 
оборотов двигателя. 

Разрежение из диффузора / основной камеры по каналу 2 
передается в полость 3 над диафрагмой 5. 


56 


Перемещению диафрагмы противоде 


йствует пружина 4. Регу- 


лировка натяжения пружины 4 производится таким образом, 


чтобы 
дило в зоне максимального крутящего 
момента при работе двигателя с пол- 
ной нагрузкой 

Указанная конструкция привода 
является наиболее совершенной по 
сравнению с другими типами приводов. 

Узел пневматического привода имеет 
еще дополнительные устройства, кото- 
рые предотвращают самопроизвольное 
открытие дроссельных заслонок допол- 
нительных камер, а также устраняют 
вибрации заслонок во время работы дви- 
гателя. 

При работе всех многокамерных 
карбюраторов с последовательным от- 
крытием дроссельных заслонок в мо- 
мент включения в работу дополнитель- 
ных камер наблюдается «провал», т. е. 
снижение мощности. 

Причиной провала является резкое 
падение скоростей воздуха в основных 
камерах вследствие раздвоения потока 


Рис. 34. Схема пневматического привода дрос- 
сельной заслонки дополнительной камеры 


отверстие холостого хода сверлится н 
дроссельной заслонки. 


включение в работу дополнительной камеры 


происхо- 


Рис. 33. Схема карбюратора 

с автоматической заслонкой 

в канале дополнительной 
камеры: 


1 — главный воздушный канал 

основной камеры; 2 — главный 

воздушный канал дополнитель- 

ной камеры; 3 —автоматическая 
заслонка 


при открытии 
тельных камер. 

При этом уменьшается 
подача топлива через ос- 
новные камеры. В допол- 
нительных же камерах 
разрежение в системе диф- 
фузоров недостаточно вы- 
соко, чтобы компенсиро- 
вать недостаток топлива. 

С целью устранения 
«провалов» применяют си- 
стему холостого хода с не- 
регулируемым выводом. 
В этом случае выводное 
а уровне верхней кромки 


ДОПОЛНИ- 


Таким образом, при работе двигателя на холостом ходу допол- 


нительные камеры не работают. 
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Применяют также принудительный впрыск топлива через 
систему ускорительного насоса в момент включения дополнитель- 
ных камер. На карбюраторах устанавливаются дроссельные за- 
слонки дополнительных камер с отверстиями. В этом случае при 
работе основной камеры карбюратора часть воздуха будет по- 
стоянно проходить через отверстия в дроссельных заслонках 
дополнительных камер, создавая тем самым некоторое разрежение 
в канале главного жиклера дополнительной камеры. Таким обра- 
зом, главная система дополнительной камеры будет находиться 
под каким-то начальным разрежением, за счет чего обеспечи- 
вается плавный переход при включении камеры. 

Следуег отметить, что применение многокамерных карбюрато- 
ров находит все более и более широкое применение. 

Если многокамерные карбюраторы с последовательным вклю- 
чением камер находили применение на двигателях с большим ли- 
тражом и мощностью, то с 1957 г. они широко применяются также 
на двигателях со средним литражом и малолитражных. 


ГЛАВА 1 
КАРБЮРАТОРЫ ДВИГАТЕЛЕЙ ЛЕГКОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 


15. Карбюраторы К-123А (К-123) 


Карбюратор К-123А устанавливается на четырехцилиндровый 
\-образный двигатель МеМ3-966 автомобиля ЗАЗ-965А с рабочим 
объемом 900 см?. 

Карбюратор К-123А является модификацией карбюратора 
К-123, который устанавливался на двигатель МеМЗ-965 автомо- 
биля ЗАЗ-965 с рабочим объемом 750 смз, и отличается от него 
в основном регулировкой дозирующих элементов и наличием 
экономайзера. Кроме того, на карбюраторе К-123А устанавли- 
вается смесительная камера из алюминиевого сплава, изготовлен- 
ная методом литья под давлением, тогда как на карбюраторе К-123 
она выполнена из чугуна. 

Карбюратор однокамерный с падающим потоком и двойным 
распыливанием топлива. Поплавковая камера карбюратора сба- 
лансирована с приемным патрубком. Общий вид карбюратора пред- 
ставлен на рие. 35, а на рис. 36 дана его схема. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
изменения разрежения в главной дозирующей системе. Карбю- 
ратор К-123А имеет пусковое устройство в виде воздушной заслонки 
с автоматическим клапаном, главную систему, а также систему 
холостого хода, ускорительный насос и экономайзер с механи- 
ческим приводом. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: верхней и сред- 
ней, отлитых из цинкового сплава, и нижней — из алюминиевого. 

Все три Части корпуса карбюратора отлиты методом литья 
под давлением. 

Верхняя часть корпуса 2 карбюратора является крышкой по- 
плавковой камеры и приемным воздушным патрубком. В этой 
части карбюратора размещены: воздушная заслонка 7, баланси- 
ровочное отверстие 6, приемный топливный штуцер 12, топливный 
фильтр 18, поплавковый механизм с запорным механизмом (топ- 
ливным клапаном) 11, воздушный жиклер холостого хода 9, воз- 
душный жиклер главной системы 8 с эмульсионной трубкой, 
кронштейн троса воздушной заслонки. 

Воздушная заслонка карбюратора обычного типа с автомати- 
ческим предохранительным клапаном. На воздушной заслонке 
имеется еще дополнительное отверстие, которое предназначено 
для получения смеси нужного состава при пуске холодного 


59 


й вид карбюратора К-123А 


Рис. 35. Общи 
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Рис. 36. Схема карбюратора К-123А 
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двигателя. В карбюраторе нет обычной балансировочной трубки, 
а имеется отверстие в вертикальной стенке приемного патрубка, 
соединяющего его с поплавковой камерой. 

Приемный топливный штуцер 12 расположен в передней части 
крышки поплавковой камеры и имеет резьбу М14 х 1. Топливный 
фильтр 13 помещается в горизонтальном канале, выполненном под 
углом 90° по отношению к топливоприемному штуцеру. Фильтр 
в своем гнезде поджимается конусной пробкой 14. 

Топливный запорный клапан 11 обычной конструкции и унифи- 
цирован с клапанами других типов карбюраторов. выпускаемых 
Ленинградским карбюраторным заводом. 

Седло клапана имеет диаметр 1,2 мм. На нижней хвостовой 
части иглы клапана установлена демпфирующая пружина, опи- 
рающаяся на язычок рычага поплавка 15. Она улучшает работу 
поплавкового механизма при сильных вибрациях. Поплавковый 
механизм карбюратора К-123А обычного типа, рассчитан на ра- 
боту с бензонасосом под избыточным давлением 0,2 кГ/ем?. 

Поплавок 15 — латунный, имеет небольшие габариты и при- 
меняется только на карбюраторе К-123А. Регулировка уровня 
топлива производится методом подгибания язычка рычага поплав- 
ка. Привод воздушной заслонки осуществляется тросиком с места 
водителя. Оболочка тросика крепится на кронштейне, укреплен- 
ном на верхнем корпусе карбюратора. 

Воздушные жиклеры главной дозирующей системы и холо- 
стого хода устанавливаются вертикально снаружи карбюратора 
и ввертываются в крышку поплавковой камеры. 

Такое размещение воздушных жиклеров делает их доступными 
для осмотра и промывки, не разбирая карбюратора. 

Средняя часть / карбюратора является корпусом поплавковой 
камеры и средней части главного воздушного канала. В этой 
части размещены все основные дозирующие системы и каналы. 
В ней размещаются: главный топливный жиклер 17, экономжик- 
лер 16, топливный жиклер холостого хода 10, эмульсионный ко- 
лодец, клапан экономайзера 24, форсунка ускорительного насоса 5, 
механизм привода ускорительного насоса и экономайзера 3, 
впускной 23 и выпускной 4 клапаны ускорительного насоса, 
малый и большой 2/ диффузоры. 

Малый диффузор карбюратора выполнен за одно целое со сред- 
ней частью корпуса карбюратора. Большой диффузор 21 выполнен 
отдельно. Он имеет посадочный поясок и устанавливается снизу 
в среднюю часть карбюратора, в которой имеется для пояска диф- 
фузора проточка. Нижней частью 19 карбюратора диффузор при- 
жимается к своему гнезду. 

Экономжиклер /6 монтируется снаружи в передней части по- 
плавковой камеры. Главный топливный жиклер 17 расположен 
в том же канале за экономжиклером /6. Топливный жиклер 10 
холостого хода размещен вертикально над воздущным жиклером 9. 
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Такая компоновка топливного и воздушного жиклеров холостого 
хода обеспечивает возможность вывернуть воздушный и топлив- 
ный жиклеры, не разбирая карбюратора. Для этого достаточно 
вывернуть воздушный жиклер 9 холостого хода, а затем отверт- 
кой вывернуть и топливный жиклер 10. Клапан 24 экономайзера 
находится внутри поплавковой камеры. Привод экономайзера 3 — 
механический и объединен с приводом ускорительного насоса. 
Шток привода размещен в вертикальном канале корпуса по- 
плавковой камеры. На штоке привода жестко укреплена планка, 
на одном конце которой сментирован поршень ускорительного 
насоса, а на втором — шток привода экономайзера. Шток привода 
экономайзера помещается во втулке. Сверху штока навертывается 
регулировочная гайка, с помощью которой регулируется момент 
включения экономайзера. Тарельчатая нижняя часть штока от 
втулки отжимается распорной пружиной. Такая конструкция 
привода делает включение клапана 24 более эластичным. 

Шток привода ускорительного насоса свободно входит в от- 
верстие планки. Сверху штока также навертывается гайка, а пор- 
шень отжимается от планки также распорной пружиной, надетой 
на шток. Таким образом, при движении планки вниз она передает 
усилие на поршень только через пружину. Такая конструкция 
ускорительного насоса делает впрыск топлива более затяжным. 
Жесткость пружины при этом подбирается такой, которая обеспе- 
чивает желаемую продолжительность впрыска топлива через 
форсунку 5. 

В системе ускорительного насоса имеются два клапана: впуск- 
ной шариковый 28 и выпускной игольчатый 4. Шариковый впуск- 
ной клапан находится в канале, в нижней части колодца ускори- 
тельного насоса, и фиксируется пружинным замком. Выпускной 
клапан расположен вертикально и фиксируется замком, запрес- 
сованным в канале заподлицо с плоскостью разъема. 

Форсунка ускорительного насоса установлена в корпусе на- 
клонно. Канал форсунки вертикальным отверстием и воздушным 
карманом сообщается с приемным воздушным патрубком. Эта связь 
снижает разрежение за форсункой 5 и тем предотвращает воз- 
можность подсасывания топлива из системы ускорительного на- 
соса при высоких скоростях воздуха в диффузоре. 

В нижней части 19 карбюратора размещена дроссельная за- 
слонка 20 с рычагами и упорным винтом, выходные каналы хо- 
лостого хода и отверстие 22 для вакуумного корректора опереже- 
ния зажигания. 

Дроссельная заслонка в закрытом положении расположена 
под углом 15°, т. е. полный ход дроссельной заслонки соста- 
вляет 75°. 

В закрытом положении рычаг дроссельной заслонки упирается 
в регулировочный винт, расположенный в приливе, выполненном 
с наружной стороны карбюратора. 
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Этим винтом регулируется количество горючей смеси, посту- 
пающей в двигатель на малых оборотах холостого хода. 

Состав смеси регулируется коническим винтом 18. Этим винтом 
изменяют сечение нижнего выходного канала холостого хода. 

Верхнее выходное отверстие и отверстие 22 для выкуумного 
корректора выполнены на уровне верхней кромки дроссельной 
заслонки. 

При работе двигателя на малых оборотах холостого хода 
в задроссельной полости карбюратора разрежение большое. Это 
разрежение передается через нижнее отверстие холостого хода, 
регулируемое коническим винтом, в вертикальный канал и к жик- 
лерам холостого хода. 

Топливо под действием разрежения пройдет через топливный 
жиклер 10 холостого хода, смешается с воздухом, поступающим 
через воздушный жиклер 9, и далее идет к выходным каналам. 
На минимальных оборотах холостого хода через верхнее выходное 
отверстие также будет поступать воздух. По мере открытия дрос- 
сельной заслонки обороты двигателя увеличиваются, и через 
верхнее отверстие также будет поступать эмульсия. Следовательно, 
переход с малых оборотов двигателя на большие или на средние 
нагрузки будет более плавным. Концентрация бензовоздушной 
эмульсии в каналах холостого хода зависит от соотношения воз- 
душного и топливного жиклеров холостого хода. Регулировочным 
винтом /8 регулируют количество эмульсии, поступающей в глав- 
ный воздушный канал, а следовательно, корректируют состав 
смеси, поступающей во впускную трубку двигателя. 

По мере увеличения оборотов разрежение в системе диффузоров 
увеличивается и при оборотах двигателя около 1500—1800 об/мин 
из распылителя главной дозирующей системы будет поступать 
топливо. Топливо в этом случае из поплавковой камеры в эмуль- 
сионный колодец поступает последовательно через два жиклера, 
т. е. через экономжиклер /6 и главный жиклер 17. 

Соотношение топливных и воздушных жиклеров подобрано 
такое, которое обеспечивает экономическую работу двигателя при 
частичных открытиях дроссельной заслонки. При прикрытой 
дроссельной заслонке работают системы холостого хода и главная 
дозирующая. Чем больше открывается дроссельная заслонка, 
тем больше становится разрежение в главной дозирующей системе 
и тем меньше его в системе холостого хода. При значительных 
открытиях дроссельной заслонки могут иметь место случаи, когда 
разрежение в главной системе (за ғлавным топливным жикле- 
ром 17, а следовательно, и перед топливным жиклером /0) будет 
больше, чем в системе холостого хода; за главный топливный 
жиклер 17 будет также поступать воздух, притормаживая рост 
разрежения за главным жиклером, обедняя горючую смесь. При 
положении дроссельной заслонки, близком к полному открытию, 
или при полном ее открытии в работу включается и экономайзер. 
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В этом случае топливо из поплавковой камеры через клапан 24 
экономайзера поступает в канал, расположенный между эконом- 
жиклером /6 и главным /7. В связи с тем, что при этом сопротив- 
ление одного из жиклеров в системе питания устраняется, горю- 
чая смесь обогащается. 

При резком открытии дроссельной заслонки горючая смесь, 
как указано в гл. }, обедняется. В данном случае этого не про- 
изойдет, так как при открытии дроссельной заслонки тяга потянет 
шток привода ускорительного насоса вниз. Пойдет вниз и поршень 
ускорительного насоса, впрыскивая топливо через форсунку 5. 
Этот впрыск улучшает приемистость двигателя. 

Подбором наиболее рациональных размеров и пропускной 
способности дозирующих элементов карбюратора можно получать 
характеристики двигателя, весьма близкие желаемым. 


Основные данные карбюраторов К-123А и К-123 следующие: 
К-123А К-123 


Диаметр входного патрубка вмм......, 36 36 
Диаметр смесительной камеры в мм, . . . . 24 24 
Диаметр узкого сечения большого дофрузера 
вима . 19,5 18 
Диаметр узкого сечения малого > диффузора 
ВИ еж нана . 8 8 


Расстояние от уровня топлива в поплавковой 
камере до плоскости сози Берара 


в мм. Мк ге. 2 і , 18 18 
Вес поплавка в г . . 10,2 10,2 
Пропускная способность жиклеров 1 в смЗ/мин: 

главного топливного... ......, 205 170 
экономжиклера . а... 390 21,2 мм 
топливного холостого хода ...... 48 48 
Диамегры калиброванных отверстий в мм: 
главного воздушного жиклера . . . . . 1,0 1,0 
воздушного жиклера холостого хода. . 1,9 1,9 
форсунки ускорительного насоса . . . . 0,45 0,45 
седла топливного клапана . . . . 1,2 1,2 
Производительность а. насоса за 

10 полных ходов поршня в см? . . . . . . .Не менее 5 5 

Вес карбюратора в ке, (у. ....- 1,1 1,1 


16. Карбюратор К-125 


Карбюратор К-125 разработан и выпускается Ленинградским 
карбюраторным заводом им. В. В. Куйбышева (Ленкарзом) 
и предназначен для малолитражного двигателя автомобиля 
ЗАЗ-965 с У-образным расположением цилиндров. 

При проектировании карбюратора учитывалась возможность 
использования его на двигателях различного назначения взамен 
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семейства карбюраторов К-59. Кроме того, этот карбюратор 
предполагается устанавливать на \У-образные двигатели с рабочим 
объемом 1200 см? для нового автомобиля ЗАЗ. 

Таким образом, карбюратором К-125 в дальнейшем предпола- 
гается заменить карбюраторы К-123 и К-59, которые в ближайшее 
время должны быть сняты с производства. 


Рис. 37. Общий вид карбюратора К-125 


Карбюратор К-125, общий вид которого дан на рис. 37, верти- 
кальный, с падающим потоком горючей смеси, балансированной 
поплавковой камерой и с двумя диффузорами. 

Схема карбюратора представлена на рис. 38. Корректировка 
состава горючей смеси осуществляется методом изменения раз- 
режения в главной дозирующей системе. 

Карбюратор состоит из трех составных частей: верхней 2 
и средней 20, отлитых из цинкового сплава, и нижней /8, отлитой 
из чугуна. 

Между верхней и средней частями карбюратора устанавливается 
картонная прокладка, а между средней и нижней — паранитовая. 
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Верхняя часть карбюратора включает в себя приемный патру- 
бок и одновременно является крышкой поплавковой камеры. 
Воздушный канал в приемном патрубке имеет плавный поворот 
под углом в 90°. Воздух из воздушного фильтра вначале попадает 
в горизонтальный канал и затем направляется в вертикальную 
часть главного воздушного тракта карбюратора. 

В верхней части корпуса находятся: поплавковый механизм; 
топливоприемный штуцер; топливный фильтр /0; балансировочная 
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Рис. 38. Схема карбюратора К-125 


трубка 8; воздушная заслонка 5 с автоматическим клапаном; 
воздушный жиклер холостого хода 9 и форсунка ускорительного 
насоса 4. 

Поплавковый механизм карбюратора состоит из латувного по- 
плавка, оси и запорного механизма /1. По конструктивному вы- 
полнению он аналогичен поплавковым механизмам других карбю- 
раторов производства Ленкарза. Регулировка уровня топлива 
в поплавковой камере осуществляется подгибанием язычка, рас- 
положенного на рычажке поплавка. 

Топливный фильтр 10, выполненный из латунной сетки, арми- 
рованной на капроне, расположен в горизонтальном канале и под- 
жимается конической пробкой. 

В нижней горизонтальной части воздушного приемного патрубка 
имеется прилив, в котором выполнен балансировочный канал. 
В торцовую часть этого канала под углом запрессована тонкая 
медная балансировочная трубка 8, один конец которой выходит 
в приемный воздушный патрубок, а второй — в поплавковую 
камеру. 
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Воздушная заслонка карбюратора 5 расположена в вертикаль- 
ной части приемного патрубка. На воздушной заслонке имеется 
кроме пластинчатого автоматического клапана отверстие диаме- 
тром 3 мм. Автоматический клапан и отверстие обеспечивают 
надежный пуск холодного двигателя и его прогрев. 

Воздушный жиклер холостого хода 9 монтируется в крышке 
карбюратора сверху, со стороны рычага привода ускорительного 
насоса. 

Воздух к воздушному жиклеру холостого хода поступает через 
горизонтальный канал из приемного патрубка карбюратора. 

Форсунка ускорительного насоса 4 расположена наклонно 
в верхней части карбюратора. 

Над устьем форсунки 4 предусмотрено дренажное отверстие, 
которое предотвращает самопроизвольный подсос топлива. 

В крышке поплавковой камеры по плоскости разъема имеется 
горизонтальный канал, служащий для подвода воздуха к воздуш- 
ному жиклеру главной дозирующей системы 8. Кроме того, в верх- 
нем корпусе имеется вертикальный канал, который в данной мо- 
дификации карбюратора не используется. Этот канал предназначен 
для монтажа распылителя экономайзера в случае применения 
экономайзера с отдельным выводом. В плоскости разъема верхнего 
корнуса, вокруг воздушного жиклера, каналов ускорительного 
насоса и экономайзера имеются невысокие круговые буртики, 
которые служат для герметизации верхней и средней частей кор- 
пуса в плоскости их разъема, так как они вдавливаются в картон- 
ную прокладку, установленную между этими частями корпуса. 

В средней части карбюратора, являющейся одновременно кор- 
пусом поплавковой камеры, и средней части главного воздушного 
канала размещены: главный топливный жиклер 12; главный воз- 
душный жиклер 8; топливный жиклер холостого хода 18; эмуль- 
сионная трубка 15; клапан экономайзера 19; ускорительный на- 
сос 7; диффузоры би 17; топливные каналы и сливная пробка. 

Малый диффузор карбюратора 6, выполненный за одно целое 
с распылителем, имеет два боковых симметричных ребра и за- 
прессован в корпус карбюратора. Большой диффузор 17 съемный, 
монтируется снизу средней части корпуса и прижимается в своем 
гнезде корпусом смесительной камеры 18. Главный жиклер 12 
смонтирован внутри поплавковой камеры в задней ее стенке. 

Жиклер монтируется снаружи через отверстие, закрываемое 
резьбовой пробкой. Воздушный жиклер главной системы 8 рас- 
положен сбоку в горизонтальном канале и закрывается резьбовой 
пробкой. Эмульсионная трубка 15 монтируется сверху по пло- 
скости разъема карбюратора и прижимается сверху фасонной резь- 
бовой пробкой 7. 

Топливный жиклер холостого хода 13 ввернут в нижней части 
среднего корпуса горизонтально и также закрывается резьбовой 
пробкой. Клапан экономайзера 79 размещен в нижней части 
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поплавковой камеры в специальном канале и имеет в своем корпусе 
сбоку калиброванное отверстие, являющееся жиклером экономай- 
зера. 

Колодцы ускорительного насоса и экономайзера выполнены 
рядом. Привод экономайзера и ускорительного насоса механиче- 
ский и состоит из штока привода с пружиной и планки, жестко 
соединенной со штоком. 

Привод штока осуществляется от оси дроссельной заслонки 
через рычаг и соединительную серьгу. 

Ускорительный насос { состоит из поршня со штоком, верх 
которого свободно вставляется в отверстие планки и фиксируется 
регулировочной гайкой. 

Передача усилия от планки на поршень осуществляется через 
пружину, установленную на штоке. В нижней части колодца 
расположен шариковый впускной клапан с пружинным замком. 

Экономайзер состоит из клапана с с пружиной, а также направ- 
ляющей муфты со штоком и пружиной. 

Направляющая муфта соединяется гайкой с планкой привода. 

Выпускной игольчатый клапан ускорительного насоса распо- 
ложен в вертикальном канале на плоскости разъема и зафиксиро- 
ван от выпадания специальным замком. 

В корпусе поплавковой камеры имеется еще один запасной 
канал для клапана экономайзера, предназначенный для других 
модификаций карбюратора. 

В нижней части карбюратора 18, являющейся корпусом смеси- 
тельной камеры, размещены: выходные отверстия холостого хода; 
регулировочные винты холостого хода; отверстие и штуцер для 
вакуумного автомата опережения зажигания и дроссельная за- 
слонка [6 с рычагами привода. 

Выходных отверстий холостого хода два: одно нерегулируемое 
и расположено на уровне верхней кромки дроссельной заслонки 
и одно регулируемое коническим винтом 14. 

Этот винт сидит в корпусе наклонно. Выше этого винта на 
приливе расположен второй регулировочный винт, которым ог- 
раничивают закрытие дроссельной заслонки на минимальных обо- 
ротах холостого хода. 

Отверстие вакуумного автомата опережения зажигания выпол- 
нено сбоку, с другой стороны фланца крепления карбюратора, 
симметрично верхнему выходному отверстию холостого хода. 

На рычаге привода дроссельной заслонки имеются два упора: 
один служит для ограничения закрытия дроссельной заслонки 
и упирается в регулировочный винт, а другой упор служит для 
фиксации полного открытия дроссельной заслонки и упирается 
в специальный прилив на корпусе карбюратора. 

При работе прогретого двигателя на малых оборотах холо- 
стого хода топливо под действием разрежения, передающегося 
из задроссельной полости, поступает через главный жиклер 12 
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в эмульсионный колодец. Из эмульсионного колодца через топлив- 
ный жиклер 13 оно по каналам идет к выходным отверстиям. При 
движении топлива по каналам к нему добавляется воздух, идущий 
через воздушный жиклер 9, а также через верхнее выходное от- 
верстие. 

При открытии дроссельной заслонки топливо в виде эмульсии 
с воздухом будет выходить через оба выходных отверстия в воз- 
душный поток, идущий мимо кромок дроссельной заслонки с боль- 
шой скоростью. Воздушным потоком топливо раздробляется и 
в виде горючей смеси поступает в цилиндры двигателя. 

При дальнейшем открытии дроссельной заслонки разрежение 
в диффузорах возрастает и в работу вступает главная топливная 
система; значение системы холостого хода в обеспечении двига- 
теля топливом снижается. В этом случае топливо через внутрен- 
нюю полость эмульсионной трубки 15 поднимается вверх и посту- 
пает в распылитель. 

Во внешнюю полость эмульсионной трубки из приемного воз- 
душного патрубка через жиклер 8 поступает воздух. Воздух 
через отверстие в трубке, а при освобождении колодца от запаса 
топлива и через низ ее поступает во внутреннюю полость эмуль- 
сионной трубки. Этот воздух эмульсирует топливо, улучшая усло- 
вия для его распыла и испарения, а с другой стороны тормозит 
рост разрежения за главным жиклером при росте его в диф- 
фузоре. 

При выходе из распылителя топливо подхватывается пото- 
ком воздуха, идущего через диффузор с большой скоростью, 
распыливается и перемешивается с воздухом, образуя горючую 
смесь. 

При значительном открытии дроссельной заслонки через воз- 
душный жиклер холостого хода и топливный жиклер 13 в эмуль- 
сионный колодец поступает воздух. В этом случае система холо- 
стого хода выполняет роль воздушной системы главного дозирую- 
щего устройства. 

При полном или почти полном открытии дроссельной за- 
слонки в работу вступает экономайзер. Шток привода нажимает 
на клапан, открывая его. В этом случае топливо из поплав- 
ковой камеры по каналу поступает за главный жиклер, обога- 
щая смесь. 

При резком открытии дроссельной заслонки поршень ускори- 
тельного насоса резко идет вниз. Шариковый клапан прижимается 
к своему гнезду, и топливо, поднимая выпускной клапан, через 
форсунку 4 впрыскивается в главный воздушный канал. В связи 
с тем, что планка привода нажимает на поршень через пружину, 
впрыск топлива будет не мгновенный, а несколько затяжной по 
времени. Более длительный впрыск топлива способствует улучше- 
нию приемистости двигателя, а следовательно, и динамики авто- 
мобиля. 
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Основные данные карбюратора К-125 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм . . . ....... 44 
Диаметр смесительной камеры в мм . . . . . ЕК 32 
Диаметр узкого сечения большого диффузора в мм . . 22 
Диаметр узкого сечения малого диффузора в мм. . . 8 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 
до плоскости разъема карбюратора вм. .... 20 
Вес поплавка вг . . . А А 13,3 
Пропускная способность жиклеров в симик: 
главного топливного .. 240 
топливного холостого хода... . ...... 55 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
главного воздушного жиклера . . . . . . . 1,2 
воздушного жиклера холостого хода . .... 1,4 
форсунки ускорительного насоса . . . . . .. 0,45 
жиклера экономайзера . . 0,75 
седла топливного клапана . . . . .. 1,8 


Производительность ускорительного насоса за А10. иол- 


ных ходов поршня в см? . 
Вес карбюратора в кг... 


Не менее 3 
2,2 


17. Карбюратор. К-59 (в, В, д) 


Карбюратор К-59, общий вид которого представлен на рис. 39, 
предназначен для двигателя автомобиля «Москвич-407». Модифи- 


Рис. 39. Общий вид карбюратора 


кации карбюраторов выпускаются 
как запасные части вместо устарев- 
ших карбюраторов К-25А и К-44. 

Марка карбюраторов, идущих 
в запчасти, имеет соответствую- 
щую букву, которая указывает, 
для какого двигателя он предна- 
значен. 

Так, карбюратор К-59Б предна- 
значен для нижнеклапанного дви- 
гателя автомобиля «Москвич-402», 
К-59В — для нижнеклапанного 
двигателя автомобиля «Москвич- 
401», а К-59Д — для двигателя 
мощностью 27 д. с., также устана- 
вливающегося на автомобиле 
«Москвич-401». 

Карбюратор К-59 — однокамер- 
ный, с падающим потоком смеси и 
двойным распыливанием топлива. 


Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
изменения разрежения за главным жиклером (пневматическое 


торможение). 
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Испытания и эксплуатация карбюратора К-59 показали, что 
он обеспечивает более плавный переход с одного режима работы 
двигателя на другой и имеет ббльшую стабильность регулировки 
по сравнению с карбюратором К-44. 

Карбюратор К-59 состоит из трех основных частей (рис. 40): 
верхней и средней, отлитых из цинкового сплава, и нижней, от- 
литой из чугуна. Верхняя часть включает в себя приемный воз- 
душный патрубок и крышку поплавковой камеры. В приемном 
патрубке установлена воздушная заслонка 4 с автоматическим 
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Рис. 40. Схема карбюратора К-59 


клапаном. В крышке размещены поплавковый механизм, состоя- 
щий из латунного поплавка и запорного механизма, балансиро- 
вочное отверстие 3 поплавковой камеры и воздушный жиклер 
холостого хода 6. 

В канале для подвода топлива смонтирован сетчатый фильтр 8. 
На цилиндрической части топливной запорной иглы имеется 
демпфирующая пружина 9. Для обеспечения нормальной ра- 
боты поплавкового механизма необходимо пружину регулировать 
таким образом, чтобы в ненагруженном состоянии она выступала 
от торца клапана на 0,7—1,3 мм. 

В средней части карбюратора располагаютея все основные 
дозирующие элементы и топливные каналы всех систем. В главном 
воздушном канале размещаются малый диффузор, отлитый за 
одно целое с корпусом карбюратора, и съемный большой диффузор, 
выполненный из цинкового сплава. 

Экономайзер и ускорительный насос располагаются в поплав- 
ковой камере и имеют общий механический привод, связанный 
© осью дроссельной заслонки. 
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В нижней части карбюратора на оси располагается дроссель- 
ная заслонка 13. В смесительной камере имеются два отверстия, 
соединяющие канал холостого хода с преддроссельным и задрос- 
сельным пространством. Проходное сечение нижнего отверстия 
регулируется винтом 1/2. 

Между верхней и средней частями карбюратора ставится кар- 
тонная прокладка, а между средней и нижней — теплоизоляцион- 
ная, предотвращающая перегрев топлива в поплавковой камере. 

В систему холостого хода входят топливный жиклер 7 и воз- 
душный жиклер 6 холостого хода, а также канал с двумя выход- 
ными отверстиями. 

Главная дозирующая система состоит из главного топливного 
жиклера /1, экономжиклера 10, воздушного жиклера 5, эмуль- 
сионной трубки 14, являющейся одновременно и распылителем. 

Экономжиклер монтируется внутри поплавковой камеры 
горизонтально и ввертывается через отверстие, расположенное 
в нижней части поплавковой камеры со стороны топливопод- 
водящего штуцера и закрываемое пробкой. Под эту пробку, а также 
под пробку главного жиклера ставится фибровая прокладка. 

Главный жиклер 11 расположен над наклонной пробкой соосно 
с эмульсионной трубкой-распылителем 14. 

Воздушный жиклер главной системы 5 располагается в глав- 
ном воздушном канале. Клапан экономайзера /6 карбюратора 
смонтирован внутри нижней части поплавковой камеры. 

Ускорительный насос — поршневого типа. Он имеет впускной 
шариковый клапан, расположенный на дне колодца, выпускной 
клапан игольчатого типа и форсунку 2. 

На штоке привода экономайзера и ускорительного насоса 1 
имеется возвратная пружина, стремящаяся удержать поршень 
ускорительного насоса в верхней части. 

При работе двигателя на холостом ходу с прикрытой дрос- 
сельной заслонкой 13 топливо под воздействием разрежения, пере- 
дающегося из задроссельной полости, проходит через топливный 
жиклер холостого хода 7, смешивается с воздухом, поступающим 
из главного воздушного канала через жиклер 6, и в виде эмульсии 
по каналу холостого хода через нижнее регулируемое отверстие 
(или через оба отверстия) поступает в смесительную камеру. 

С открытием дроссельной заслонки интенсивность работы 
системы холостого хода уменышается, а общий расход топлива 
возрастает. Через топливный жиклер холостого хода 7 в этом 
случае будет поступать эмульсия, образующаяся в главной дози- 
рующей системе. 

Воздух в систему попадает через воздушный жиклер 5. 

Этим же воздухом с помощью эмульсионной трубки 14 осу- 
ществляется корректировка состава смеси при работе двигателя 
на средних нагрузках. Так, с увеличением открытия дроссельной 
заслонки разрежение над главным жиклером 1/ возрастает. 
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Воздух, поступающий через воздушный жиклер 5 во внутреннюю 
полость эмульсионной трубки (через отверстие в ее нижней части), 
эмульсирует топливо и в то же время тормозит возрастание раз- 
режения над главным жиклером. 

Когда двигатель работает при положении дроссельной заслонки, 
близком к полному открытию, или при полном ее открытии, 
разрежение в диффузорах становится выше, чем в системе холостого 
хода. При этом топливный жиклер холостого хода 7 работает 
как воздушный жиклер главного дозирующего устройства. 

Обогащение горючей смеси при работе двигателя с полностью 
открытой дроссельной заслонкой достигается включением эконо- 
майзера. 

При работе экономайзера топливо из поплавковой камеры кар- 
бюратора поступает в канал главного жиклера как через эконом- 
жиклер 10, так и через клапан экономайзера /6. 

Сечение главного жиклера подобрано таким образом, чтобы 
оно обеспечивало при включенном экономайзере работу двигателя 
с максимальной мощностью. 

При резком открытии дроссельной заслонки поршень ускори- 
тельного насоса /5 идет вниз, и через форсунку 2 в главный воз- 
душный канал кратковременно впрыскивается топливо. Этим 
достигается улучшение приемистости двигателя. 

Обогащение горючей смеси при пуске холодного двигателя 
осуществляется с помощью воздушной заслонки. 

Основные данные карбюраторов К-59, К-59Б, К-59В и К-59Д 
следующие: 


Диаметр входного патрубка 


в мм.... 47 
Диаметр смесительной ка- 
меры вим ....... 32 
Диаметр узкого сечения 
болыпого диффузора в мм: 
К-59 и К-59Б.... 22 
К-598 ....... 19 
К-59Д ....... 16,5 
Диаметр узкого сечения ма- 
лого диффузора в мм. . 8,5 
Расстояние от уровня топ- 
лива в поплавковой ка- 
мере до плоскости разъема 
карбюратора в мм. . . . 21—23 
Вес поплавка вг ,.... 19 


Пропускная способность 
жиклеров в см3/мин: 
К-59 К-59ЭБ К-598В К-59Д 


главного топливного 270 240 180 235 
экономжиклера . . . 480 405 265 460 
ТОПЛИВНОГО ХОЛОСТОГО 

хода... 0... 70 70 70 70 
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Диаметры калиброванных 
отверстий в мм: 


главного воздушного 


жиклера ..... 1,1 і 1 0,7 
воздушного жиклера 

холостого хода . . 1,4 1,4 1,4 1,4 
форсунки ускоритель- 

ного насоса . . . . 0,45 0,45 0,45 0,45 


Производительность ускори- 
тельного насоса за 10 пол- 


ных ходов поршня в см? 5 
Вес карбюратора в сборе 
в ею... , 1,4 


18. Карбюратор К-126П 


Карбюратор К-126П выпускается Ленкарзом и устанавливается 
на двигателе автомобиля «Москвич-408». 

Карбюратор двухкамерный, с последовательным открытием 
камер, вертикальный, с падающим потоком, двойным распылива- 

нием топлива ибалансирован- 
= ной поплавковой камерой. 

Корректировка состава 
горючей смеси осуществляет- 
ся методом изменения разре- 
жения за главным топлив- 
ным жиклером. 

Карбюратор имеет общую 
поплавковую камеру, общий 
экономайзер с механическим 
приводом и ускорительный 
насос, обслуживающий толь- 
ко основную камеру. 

Карбюратор К-126П, об- 
щий вид которого представлен 
на рис. 41, а схема на рис, 42, 
состоит из трех основных ча- 
стей: верхней и средней, от- 
литых из цинкового сплава, 
и нижней, отлитой из алю- 
Рис. 41. Общий вид карбюратора К-126П Миниевого сплава. Между 

верхней и средней частями 
устанавливается картонная прокладка, и между средней и ниж- 
ней — паранитовая толщиной 1,5 мм. Верхняя часть / представляет 
собой входной воздушный патрубок и крышку поплавковой камеры. 

В главном воздушном канале размещаются воздушная заслонка 
9 с двумя автоматическими клапанами и балансировочные окна, 

На верхней части приемного воздушного патрубка имеется 
буртик для соединения с воздухофильтром. Воздушный фильтр 
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Рис. 42. Схема карбюратора К-126П 
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на карбюраторе крепится стяжным винтом, который ввинчивается 
в специальный прилив, расположенный в центре приемного па- 
трубка. Внутри прилива залита латунная втулка с резьбой. 

В крышке поплавковой камеры смонтирован поплавковый меха- 
низм, состоящий из латунного поплавка 18, оси и запорного меха- 
низма 14. Поплавок подвешен на оси, укрепленной на стойках 
крышки поплавковой камеры. Рычажок поплавка имеет два ото- 
гнутых язычка. При помощи одного поплавок связан с запорным 
механизмом, а при помощи второго поплавок упирается в стойку 
крышки при нижнем его положении. Топливный клапан 14 
ввернут в крышку снизу. Он состоит из корпуса, иглы и демп- 
фирующей пружины. Пружина верхним витком закреплена на 
стержне иглы, нижний ее виток находится в свободном состоянии 
и располагается ниже торца стержня на 0,7—1,3 мм. 

Топливо к топливному клапану поступает через штуцер и топ- 
ливный фильтр 15. Фильтр цилиндрической формы представляет 
собой латунную сетку, армпрованную на капролактаме (пласт- 
массе). По краям он уплотняется конусами, один из которых вы- 
полнен в теле крышки, а второй — на пробке. 

Средняя часть карбюратора 24 является корпусом поплавковой 
камеры и средней частью главного воздушного канала обеих камер. 
В этой части карбюратора находятся все дозирующие системы. 

Нижняя часть карбюратора 23 является корпусом смеситель- 
ных камер. В этой части размещены дроссельные заслонки 21, 
установленные под углом 15°, выходные каналы холостого хода. 
Здесь же располагается регулировочный винт 20, отверстие 
с резьбовым гнездом (только в главной камере) для подсоединения 
трубки к вакуум-корректору и кулисно-рычажный механизм при- 
вода дроссельной заслонки дополнительной камеры. 

В главном воздушном канале каждой камеры размещено по 
два диффузора: малый 5 и большой 19. Малый диффузор выполнен 
с двумя симметричными приливами и запрессован в среднюю часть. 
В одном из приливов находится распылитель главной системы. 
Большой диффузор — съемный. Он вставляется в среднюю часть 
карбюратора снизу и прижимается к своему гнезду нижней частью 
карбюратора. 

Главная дозирующая система каждой камеры состоит из топ- 
ливного жиклера 3, эмульсионной трубки 4, воздушного жик- 
лера 1/3, распылителя, эмульсионного колодца и каналов. 

Главные жиклеры расположены в поплавковой камере. Для 
их установки на корпусе поплавковой камеры в нижней ее части 
выполнены отверстия, закрываемые резьбовыми пробками. 

Воздушные жиклеры ввернуты в верхней части корпуса по- 
плавковой камеры по плоскости разъема. Для прохода воздуха 
к воздушным жиклерам в верхней части корпуса карбюратора вы- 
полнены вырезы. Такое расположение воздушных жиклеров дол- 
жно предотвратить их от преждевременного засмоления. 
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Эмульсионные трубки 4 имеют по 16 отверстий диаметром 1,5 мм 
каждое. Отверстия выполнены в четырех плоскостях по четыре 
в каждой плоскости. Трубки устанавливаются в эмульсионные 
колодцы сверху, и колодцы закрываются резьбовой пробкой 12. 

Система холостого хода основной камеры состоит из топлив- 
ного жиклера 10, воздушного жиклера 11, выходных отверстий 
и канала, а также регулировочного винта 20. Верхнее выходное 
отверстие расположено у кромки дроссельной заслонки, нижний 
выходной канал представляет паз, находящийся в нижней части сме- 
сительной камеры (между камерами). Регулировочным винтом 20 
регулируется сечение отверстия, соединяющего канал холостого 
хода с пазом. 

Топливный жиклер холостого хода 10 представляет собой 
длинную трубку с калиброванной частью на конце. Жиклер ввер- 
тывается в гнездо снаружи карбюратора. Такое расположение 
жиклера позволяет свободно его вывертывать, не разбирая карбю- 
ратора. Уплотнение жиклера в корпусе осуществляется кониче- 
ской частью головки жиклера. Воздушный жиклер холостого 
хода 11 размещен горизонтально в верхней части корпуса поплав- 
ковой камеры заподлицо со стенкой главного воздушного канала 
над большим диффузором 19. Установка воздушного жиклера или 
его удаление может быть осуществлено только при вынутом топ- 
ливном жиклере холостого хода. Канал воздушного жиклера 
закрывается резьбовой пробкой. В дополнительной камере совер- 
шенно аналогично системе холостого хода основной камеры вы- 
полнена переходная система, которая должна обеспечивать плав- 
ное включение в работу дополнительной камеры. 

Одноименные жиклеры обеих камер отличаются лишь пропуск- 
ной способностью. Во избежание неправильной установки их 
после разборки карбюратора все жиклеры дополнительной камеры 
окрашиваются в черный цвет методом химического оксидирования. 

Ускорительный насос размещается в поплавковой камере 
и состоит из привода, поршня, выполненного из цинкового сплава, 
впускного 25 и выпускного 6 клапанов, каналов, топливопроводя- 
щего винта 8 и форсунки. 

Впрыск топлива осуществляется только в основную камеру. 
Форсунка выполнена в одном блоке с распылителями экономай- 
зера так, что струя топлива направлена вниз на нисходящую часть 
дроссельной заслонки, не задевая при этом стенки диффузоров. 

Привод ускорнтельного насоса состоит из штока с планкой 2 
и пружины, которая все время стремится шток с планкой держать 
в верхнем положении. На планку монтируется поршень со што- 
ком, пружиной и регулировочными гайками, а также направ- 
ляющий шток со штоком клапана экономайзера * и пружиной. 


* С декабря 1966 г. клапан экономайзера и шток привода не ставятся. Выход- 
ное отверстие распылителя экономайзера в основной камере выполняется диа- 
метром 0,7 вместо 0,9 мм. 
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Шток ускорительного насоса посредством скобы соединен 
с промежуточным рычагом, свободно сидящим на оси дроссельной 
заслонки дополнительной камеры. Промежуточный рычаг имеет 
специальную полочку, на которую опирается рабочая часть рычага 
привода ускорительного насоса, жестко сидящего на оси дрос- 
сельной заслонки основной камеры. 

Профиль рабочей части рычага привода выполнен с таким 
расчетом, что при открытии дроссельной заслонки основной 
камеры примерно на 40° ускорительный насос впрыскивает 
0,5 см? топлива, а остальное топливо 0,5—0,7 см? впрыскивает- 
ся одновременно с открытием дроссельной заслонки дополни- 
тельной камеры. Этим обеспечивается лучшая приемистость дви- 
гателя. 

Экономайзерное устройство состоит из клапана экономайзе- 
ра 26, привода и двух распылителей, выполненных в блоке распы- 
лителей 7. Из распылителей топливо поступает в наддиффузорную 
полость обеих камер. Экономайзерное устройство начинает рабо- 
тать за 3—5° до открытия дроссельной заслонки дополнительной 
камеры. В начальный момент работы экономайзера топливо пойдет 
через распылитель в основную камеру, обеспечивая при дальней- 
шем открытии дроссельных заслонок плавное включение в работу 
дополнительной камеры. 

Пусковым устройством карбюратора является воздушная за- 
слонка с автоматическими клапанами. Заслонка посредством тяги 
взаимосвязана с дроссельной заслонкой основной камеры так, что 
при закрытой воздушной заслонке дроссельная заслонка основной 
камеры приоткрывается на 8—10°. 

При работе двигателя топливо через приемный штуцер и топ- 
ливный фильтр поступает в поплавковую камеру. Для наблюдения 
за уровнем топлива в поплавковой камере служит смотровое 
окно 16. Окно состоит из органического стекла, двух прокладок 
и прижимной крышки. Уровень топлива в поплавковой камере 
регулируется путем подгибания язычка, на который опирается 
демпферная пружина запорного механизма. Для спуска топлива 
из поплавковой камеры служит сливная пробка 17. 

Пуск и прогрев двигателя, а также работа двигателя на хо- 
лостом ходу и малых нагрузках происходят при работе одной 
лишь основной камеры. Дроссельная заслонка дополнительной 
камеры при этом плотно перекрывает воздушный канал. 

Во избежание попадания и накапливания на заслонке бензина 
на нижней половине дроссельной заслонки выполнено дренажное 
отверстие 22 диаметром 1,0 мм *. 

Дроссельная заслонка дополнительной камеры начинает от- 
крываться только тогда, когда дроссельная заслонка основной 
камеры открывается на 40°. 


* На первых выпусках карбюраторов дренажное отверстие отсутствует. 
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Основные данные карбюратора К-126П следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм... | а 84 
Диаметр смесительной камеры (обеих) в мм . . . . 32 
Диаметр узкого сечения большого диффузора в мм: 
основной камеры еее. м 22 
дополнительной камеры . " 25 
Диаметр узкого сечения малого диффузора (обоих) 
в м... рад оо ‚* 8 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 
до плоскости разъема в мм. . , . . ·- 5 20 
Вес поплавка в г. . . е уц 13,3 


Пропускная способность жиклеров в : см*їмин: 
главного топливного: 


основной камеры. . . . " ТР р. 275 

дополнительной камеры . . . . · . 150 
топливного холостого хода (основная Камара) 65 
топливного переходной системы (дополнитель- 

ная камера)... 105 


Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
главного воздушного жиклера: 


основной камеры ЗАЕС 2.0 
дополнительной камеры. . . . А пез 1,0 
воздушного жиклера холостого хода. . . . . 1,8 
воздушного жиклера переходной системы . . . 1,4 
распылители экономайзера (в обеих камерах) 0,9 
форсунки ускорительного насоса. . . . ., Р 0,6 
выходного отверстия холостого хода... . . 1,2 
выходного отверстия переходной системы . . 2,0 
отверстия для а А автомата опережения 
зажигания . . . аа уо М 1,0 
седла топливного клапана. . . 5 2,0 
Производительность ускорительного насоса за 101 пол- 
ных ходов поршня в смз у 2... Че менег 10 
Вес карбюратора в кг. а а о у о 2,8 


19. Карбюратор К-126 


На первых выпусках двигателей автомобиля «Москвич-408» 
впускные трубопроводы имели двухканальную конструкцию. Қаж- 
дый канал впускной трубы обеспечивал путь горючей смеси от 
карбюратора только к двум цилиндрам: один — к цилиндрам ] 
и 4-му, второй — к 2 и 3-му. На двигателях этих выпусков 
установлены карбюраторы К-126. Эти карбюраторы явились 
базой для создания карбюраторов К-12611. а потому они во многом 
весьма схожи. 

Карбюраторы К-126 также двухкамерные, вертикальные с па- 
дающим потоком горючей смеси, двойным распыливанием топлива 
и балансированной поплавковой камерой, но с параллельным 
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Рис. 43. Схема карбюратора К-126: 
1 — верхняя часть карбюратора; 2 — поршень ускорительного насоса; 3 — главный топливный жиклер; 4—эмуль- 
сиоиная трубка; 5 — воздушный жиклер главной системы; 6 — диффузор малый с распылителем; 7 — воздушная 
заслонка; 8 — топливопроводящий винт; 9 — форсунка ускорительного насоса; 10 — топливный жиклер холостого 


хода; 1! — воздушный жиклер холостого хода; 12 — топливный фнльтр; /3 —смотровое окно; /4--сливная пробка; 

15 — поплавок; 16 — топливный клапаи; 17 — вывод для вакуумиого корректора; /8— пробка; 19 —регулировочный 

винт холостого хода; 20- ‘выпускной клапан ускорительного насоса; 2/—эмульсиониый жиклер холостого хода; 

22 — дроссельная заслонка; 23 — корпус смесительной камеры; 24 —диффузор большой; 25 —впускной клапан ускори- 

тельного насоса; 26 — средняя часть карбюратора (корпус пеплавковой камеры и средней части главных воздушных 
каналов. 


открытием дроссельных заслонок. Корректировка состава смеси 
осуществляется методом изменения разрежения за главным жик- 
лером. Он имеет общую поплавковую камеру и ускорительный 
насос, подающий топливо в обе смесительные камеры одновременно. 
Главная дозирующая система и система холостого хода выполнены 
в каждой камере. Экономайзера в карбюраторе нет. Обе камеры 
одинаковые. По внешнему виду карбюратор К-126 весьма схож 
с карбюратором К-126П. Его отличие состоит лишь в крышке ко- 
жуха механизма привода дроссельных заслонок. У карбюратора 
К-126 эта крышка имеет отверстие, через которое проходит за- 
жимная муфта оси ведомой дроссельной заслонки с зажимным 
хомутиком снаружи, чего нет в крышке карбюратора К-126П. 

На рис. 43 представлена схема карбюратора К-126. Он состоит 
также из трех частей: верхней и средней, отлитых из цинкового 
сплава, и нижней из алюминиевого. Между верхней и средней 
частями устанавливается картонная прокладка, и между средней 
и нижней — паранитовая. 

Верхняя часть карбюратора К-126 аналогична верхней части 
карбюратора К-1260 с той лишь разницей, что в главном. воздуш- 
ном канале отсутствует перегородка, разделяющая воздушный 
поток, поступающий из воздухоочистителя в камеры карбюратора. 

В средней части карбюратора также изменения невелики. 
Отсутствует шток и клапан экономайзера. Эмульсионная трубка 
имеет всего лишь 4 отверстия диаметром 1,5 мм каждое. Все от- 
верстия расположены в одном сечении. В системе холостого хода 
установлены эмульсионные жиклеры, которые запрессованы снизу 
средней части карбюратора. 

Нижняя часть карбюратора аналогична таковой карбюратора 
К-126П. Отличие составляет привод дроссельных заслонок. Они 
взаимно связаны зубчатыми секторами. При открытии дроссельной 
заслонки первой камеры поворачивается и зубчатый сектор, 
укрепленный на ее оси. С помощью этого сектора поворачивается 
сектор, укрепленный на оси второй дроссельной заслонки, откры- 
вая и ее на тот же угол, что и первую. Ускорительный насос 
отрегулирован так, что производительность его возрастает при 
открытии дроссельных заслонок на угол 50—55°. При открытии 
дроссельных заслонок больше чем на 50—55° производительность 
ускорительного насоса остается постоянной. 

Работа всех систем каждой камеры карбюратора не отличается 
от работы тех же систем основной камеры карбюратора К-126П. 

Основные данные карбюратора К-126 следующие: 


Диаметр смесительных камер вмм...... . 32 
Диаметр узкого сечения больших ВОВ в мм 25 
Диаметр узкого сечения малых диффузоров в мм... 8 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 

до плоскости разъема в мм ее... 20 
Вес поплавка вг... а.а 13,3 
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Пропускная способность жиклеров в см3/мин: 
главного топливного (в обеих камерах). . . . 290 
топливного холостого хода (в обеих камерах) 75 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
главного воздушного А — обеих каме- 


рах) .., А А ели я 1,8 
воздушного еле холостого хода е е 
камерах) ....,.... А 1,4 
эмульсионного жиклера холостого хода (в обеих 
камерах) ое патч ЕС 1,1 
форсунки Е насоса (в обеих ка- 
мерах) . . . КРЕ, ФА 0,45 
выходного отверстия холостого хода велин 
(в обеих камерах). ....... : 1,6 
выходного отверстия холостого хода регу. 
лируемого ЕЕ Е е Е 1,0 
седла топливного клапана. , . . " 2.0 
Пронзводптельность ускорительного насоса за 2109 пол- 
ных ходов поршня в смз. .., аа. Не менее 5 
2,8 


Вес карбюратора в кг 


20. Карбюратор К-105 


Карбюратор предназначен для двигателя ГАЗ-21 автомобиля 
«Волга». Он выпускался Ленинградским карбюраторным заводом 
до 1964 г. 

Карбюратор К-105 однокамерный, с падающим потоком горю- 
чей смеси, работает по принципу корректировки состава смеси 
методом изменения разрежения над топливным жиклером (пневма- 
тическое торможение). На рис. 44 приведена схема карбюратора. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: верхней части 
корпуса, представляющей собой крышку карбюратора 1, сред 
ней или основной части корпуса 29 и нижней 25. 

Верхняя часть корпуса включает в себя приемный воздушный 
патрубок с воздушной заслонкой 2 и крышку поплавковой камеры. 
В этой части карбюратора имеется балансировочный канал 5, 
соединяющий верхнюю часть поплавковой камеры с приемным 
воздушным патрубком. 

Воздухоочиститель крепится к карбюратору посредством сое- 
динительного болта 3. В средней части корпуса располагается 
поплавковая камера и все основные дозирующие элементы карбю- 
ратора. 

В нижней части находится смесительная камера, в которой 
крепится дроссельная заслонка. Здесь же предусмотрен вывод 28 
к вакуум-корректору. 

Верхняя и средняя части корпуса выполнены из цинкового 
сплава, нижняя — из чугуна. 

Карбюратор с двойным распыливанием, оба диффузора 4 и 27 
съемные. Малый диффузор 4 выполнен за одно целое с распылите- 
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лем и блоком жиклеров. На нем смонтированы воздушные жик- 
леры главной дозирующей системы 7 и холостого хода 8, топлив- 
ный жиклер холостого хода 6 и эмульсионная трубка главной 
дозирующей системы 26. 

Диффузор крепится к корпусу карбюратора двумя болтами. 
Между корпусом карбюратора и диффузором, а также и между 
другими отдельными частями корпуса карбюратора ставятся 
картонные прокладки. 
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Рис. 44. Схема карбюратора К-105 


Карбюратор имеет ускорительный насос 11 и экономайзер 
с общим механическим приводом 13 от оси дроссельной за- 
слонки. 

Топливо к поплавковой камере подводится через штуцер 18, 
далее оно проходит сетчатый фильтр 17 и через запорный меха- 
низм /6 поступает в поплавковую камеру. 

В поплавковой камере помещаются два поплавка 14, укреп- 
ленные на одном рычаге. На первых выпусках карбюраторов 
устанавливались пластмассовые поплавки (из поликапролактама), 
в дальнейшем они были заменены латунными штампованными 
поплавками круглой формы. Поплавки сидят на оси, смонтирован- 
ной на специальной колодке, которая вставляется в пазы, имею- 
щиеся внутри корнуса ноплавковой камеры. 

Для наблюдения за уровнем топлива в поплавковой камере 
предусмотрено окно 15, представляющее собой круглое отверстие 
с вмонтированным в него прозрачным элементом. 
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Обогащение горючей смеси при пуске холодного двигателя 
осуществляется с помощью воздушной заслонки 2, снабженной 
автоматическим клапаном. 

После пуска и прогрева двигателя его переводят на холостой 
ход. При этом воздушная заслонка открыта, а дроссельная при- 
крыта. Разрежение за дроссельной заслонкой достигает 480— 
500 мм рт. ст. Под действием разрежения топливо поступает 
из поплавковой камеры через главный жиклер 2/ в эмульсионный 
колодец, а затем через топливный жиклер холостого хода 6б и на- 
клонный канал идет в вертикальный канал холостого хода. Сюда 
же через воздушный жиклер 8 поступает воздух. Получающаяся 
при этом эмульсия может иметь выход в смесительную камеру 
через нерегулируемое отверстие 24 перед дроссельной заслонкой 
и регулируемое винтом 22 отверстие 23 за дроссельной заслонкой. 

Нерегулируемое отверстие холостого хода подбирается таким, 
которое обеспечивало бы плавный переход двигателя с малых 
оборотов холостого хода на большие. 

При работе главной системы топливо из поплавковой камеры 
через главный жиклер 21 поступает в эмульсионный колодец. 
Из колодца по эмульсионной трубке 26 оно идет в распылитель 
и затем в полость малого диффузора 4. 

Двойное распыливание топлива обеспечивает более благоприят- 
ные условия для испарения топлива и, следовательно, для полу- 
чения более однородной горючей смеси. По мере расходования 
топлива уровень его в эмульсионном колодце будет понижаться, 
и отверстия эмульсионной трубки обнажатся. 

Тогда через воздушный жиклер 7 и отверстия в эмульсионной 
трубке будет поступать воздух и, смешиваясь с топливом, образо- 
вывать эмульсию. Это, кроме того, будет несколько повышать 
давление над главным жиклером 21. 

Хотя в результате разрежение над главным жиклером будет 
возрастать с увеличением разрежения в горловине малого диффу- 
зора, это возрастание будет идти с некоторым отставанием. Подо- 
брав соответствующие топливный и воздушный жиклеры, можно 
получить и желаемое изменение состава смеси на средних нагруз- 
ках по нагрузочной характеристике. 

Следует, однако, иметь в виду, Что при работе двигателя с ча- 
стично открытой дроссельной заслонкой работают одновременно 
главная система и система холостого хода. По мере увеличения от- 
крытия дроссельной заслонки интенсивность работы системы 
холостого хода уменынается. При большом открытии дроссельной 
заслонки разрежение в главной системе будет больше, чем в си- 
стеме холостого хода, и топливный жиклер холостого хода будет 
работать как дополнительный воздушный жиклер главной до- 
зирующей системы. 

При работе двигателя с дроссельной заслонкой, положение 
которой близко к полному открытию или при полном ее открытии, 
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в работу вступает экономайзер. Клапан экономайзера 19, корпус 
которого ввернут в гнездо, расположенное в поплавковой камере, 
открывается посредством механического привода. Топливо из попла- 
вковой камеры через клапан экономайзера, калиброванное отверстие 
в корпусе клапана и далее по каналам проходит к распылителю 
81. В вертикальном канале перед распылителем предусмотрен вы- 
пускной клапан 30 игольчатого типа (аналогичный топливному). 

Место расположения распылителя и вес выпускного клапана 
подбираются с таким расчетом, чтобы из распылителя топливо 
начало фонтанировать только при больших оборотах двигателя. 
В этом случае состав горючей смеси удается получить более равно- 
мерным по всей скоростной характеристике двигателя. 

При резком открытии дроссельной заслонки тем же приводом, 
через пружину 12, поршень ускорительного насоса быстро по- 
дается вниз. Шариковый впускной клапан 20 закрывается и разъ- 
единяет полость насоса с полостью поплавковой камеры. Топливо 
из насоса по вертикальному каналу, обтекая выпускной иголь- 
чатый клапан /0, через форсунку 9 впрыскивается в главный воз- 
душный канал. 

Основные данные карбюратора К-105 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм . ......... 52 
Диаметр смесительной камеры в мм . . . . е" 38 
Диаметр узкого сечения большого диффузора в мм . . 28,5 
Диаметр узкого сечения малого диффузора в мм... 12 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 
до плоскостн разъема карбюратора вмм . , . . . . 18—20 
Вес поплавка в сборе в г: 
пластмассового „уе уе. за 11—12 
латунного аа. 18,56—19,5 
Пропускная способиость главиого топливного жик- 
лера в см3/мин а 590 


Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
воздушного жиклера главиой дозвруюцей си- 


стемы еее А 2,3 
топливного жиклера холостого хода МАЛ, 0,75 
воздушного жиклера холостого хода . . ... 1,8 
жиклера экономайзера (2 отверстия) ...., 1,5 
форсунки ускорительного насоса . . га 0,6 

Производительность ускорительиого насоса за а 10 пол- 
ных ходов поршня в смЗ............ . Не менее 12 
Вес карбюратора в сборе в к.,......... 2,34 


21. Карбюратор К-124 


Карбюратор К-124 является однокамерным базовым карбюра- 
тором унифицированного ряда Ленкарза. Карбюраторы этого 
ряда предназначаются для рядных зр и шестицилиндровых 
двигателей с рабочим объемом от 2 до 5 л 
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Карбюратор К-124 предназначен для двигателя ГАЗ-21А 
легкового автомобиля «Волга», а К-124В — для двигателя ЗМЗ-451 
автомобиля УАЗ-451. Эти модификации карбюраторов разиятся 
между собой только регулировкой дозирующих элементов. 

Для двигателя ГАЗ-20 автомобиля УАЗ-69 предназначается 
карбюратор К-124АД, который будет отличаться от базовой модели 


Рис. 45. Общий вид карбюратора К-124 


наличием фланца для крепления воздухоочистителя и иной кон- 
струкцией смесительной камеры, фланец которой повернут на 90°, 
конструкцией рычага привода дроссельной заслонки, а также 
регулировкой дозирующих элементов. 

Для двигателя ГАЗ-21Б автомобиля УАЗ-450 предназначается 
карбюратор К-124Ж, который от карбюратора К-124Д будет отли- 
чаться только регулировкой дозирующих элементов. 

Для двигателя ГАЗ-21Б автомобиля УАЗ-696 предназначается 
карбюратор К-124Р. Он будет отличаться от карбюраторов К-124Д 
и К-124Ж конструкцией рычага привода дроссельной заслонки, 
который аналогичен базовой модели К-124, а также регулировкой 
дозирующих элементов. 
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Карбюратор К-124, общий вид которого дан на рис. 45 и схема 
на рис. 46, вертикальный, балансированный, с падающим потоком 
и двойным распыливанием топлива. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
изменения разрежения за главным топливным жиклером (пневма- 
тическое торможение). 

Он имеет пусковое устройство в виде воздушной заслонки 
с автоматическим клапаном, систему холостого хода, главную си- 
стему, ускорительный насос и экономайзер с механическим при- 
ВОДОМ. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: верхпей и сред- 
ней, отлитых из цинкового сплава методом литья под давлением, 
и нижней части, отлитой из чугуна. Между верхней н средней 
частями карбюратора устанавливается картонная прокладка, 
а между средней и нижней — паранитовая. 

Верхняя часть корпуса / включает в себя приемный воздушный 
патрубок и крышку поплавковой камеры. 

В приемном патрубке установлена воздушная заслонка 4 
с автоматическим клапаном. В верхней части патрубка запрессо- 
вана балансировочная трубка 7, выполненная из цинкового сплава, 
ав нижней части — распылитель 6 экономайзера. По линии разъ- 
ема запрессован жиклер 8 экономайзера. Здесь же установлен и 
воздушный жиклер 10 холостого хода. В верхней части карбюра- 
тора, кроме этого, имеются каналы для подвода воздуха в поплавко- 
вую камеру и к воздушным жиклерам главной системы и системы 
холостого хода. 

В крышке поплавковой камеры размещаются поплавковый 
механизм, штуцер для подвода топлива с конической резьбой К1/4” 
и сетчатый фильтр 12. Топливный фильтр помещается в канале 
и поджимается конической пробкой с резьбой МІ4 х 1,0. 

Поплавковый механизм состоит из латунного поплавка /3, 
оси и запорного механизма /1. 

Запорный механизм (топливный клапан) состоит из латунного 
корпуса, иглы из нержавеющей стали и демпфирующей пружины. 
Последняя служит для предотвращения переполнения поплавковой 
камеры топливом при езде автомобиля по тряской дороге. Она уста- 
навливается на цилиндрическую часть иглы и опирается на язы- 
чок, имеющийся на рычаге поплавка 13. Регулировка уровня 
топлива в поплавковой камере осуществляется путем подгибания 
указанного язычка. На рычажке поплавка имеется и второй язы- 
чок, служащий для регулирования хода поплавка. 

С внешней стороны на этой же части карбюратора на отдельной 
оси монтируется фигурный рычаг привода воздушной заслонки. 
При помощи пружины воздушная заслонка все время поддержи- 
вается в открытом положении. Посредством тяги и рычагов воз- 
душная заслонка связана с дроссельной заслонкой. При полностью 
закрытой воздушной заслонке 4 дроссельная заслонка 23 должна 
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Рис. 46. Схема карбюратора К-124 
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быть приоткрыта так, что зазор между ней и стенкой смесительной 
камеры должен составлять 2,5 мм. Регулировка этого зазора 
обеспечивается подгибанием тяги. 

Средняя часть 15 карбюратора является корпусом главного воз- 
душного канала и поплавковой камеры. В этой части распола- 
гаются все основные дозирующие элементы и системы карбюратора. 

В главном воздушном канале размещаются большой 26 и малый 5 
диффузоры. Большой диффузор устанавливается снизу корпуса 
и прижимается корпусом смесительной камеры (нижней частью 
карбюратора). Малый диффузор выполнен в виде симметричного 
блока и запрессован в канале. В одной 
из перемычек диффузора выполнен ка- 
нал, играющий роль распылителя глав- 
ной дозирующей системы. 

В корпусе поплавковой камеры для 
наблюдения за уровнем топлива преду- 
смотрено смотровое окно 14. Оно состоит 
из прозрачного элемента, уплотнитель- 
ных прокладок и прижимной гайки. 
За прозрачным элементом имеются 
приливы, показывающие нормальный 
уровень топлива в поплавковой камере 
(рис. 47). 

Нижняя часть 20 карбюратора К-124 
(рис. 46) унифицирована с таковой кар- 
бюратора К-22И. В ней размещаются: 
дроссельная заслонка 29, часть канала холостого хода с впрессо- 
ванным в него эмульсионным жиклером 21, нерегулируемое 22 и 
регулируемое выходные отверстия, регулировочный винт 1/9 и 
отверстие 25 для подсоединения вакуум-корректора. 

Главная дозирующая система состоит из топливного 1/7, воз- 
душного 9 жиклеров, колодца с эмульсионной трубкой 24 и распы- 
лителя, выполненного в ребре малого диффузора. Топливный жик- 
лер 17 монтируется в канале, расположенном в нижней части кор- 
пуса поплавковой камеры, канал закрывается пробкой 16, кото- 
рая одновременно служит для слива топлива из поплавковой 
камеры. 

Воздушный жиклер 9 располагается в верхней части среднего 
корпуса. Канал, в котором установлен жиклер, закрывается 
резьбовой пробкой. Эмульсионная трубка 24 с двумя сквозными 
отверстиями по плоскости разъема сверху устанавливается в коло- 
дец и фиксируется фасонной резьбовой пробкой, в нижней части 
которой имеются пазы для прохода бензовоздушной эмульсии 
из колодца в распылитель. Эмульсионный колодец каналами со- 
единен с поплавковой камерой и воздухоприемной частью карбю- 
ратора. Система холостого хода включает в себя топливный 168, 
воздушный 10, эмульсионный 21 жиклеры, каналы, выходные 

89 


Укезатель уройня 


Рис. 47. Смотровое окно 


отверстия и регулировочный винт 19. Топливный жиклер 18 распо- 
ложен под пробкой в нижней боковой части поплавковой камеры. 

Ускорительный насос состоит из поршня, впускного 27 и вы- 
пускного 29 клапанов, форсунки 3 и привода 2. 

Экономайзерная система включает в себя клапан 28, располо- 
женный в поплавковой камере, жиклер 8, распылитель 6 и при- 
вод 2. 

Таким образом, привод ускорительного насоса и экономайзера 
является общим. Он состоит из общего штока, связанного с осью 
дроссельной заслонки. Шток перемещается в латунной трубке, 
установленной для уменьшения износов. На штоке жестко укреп- 
лена планка. С одной стороны на планке смонтирован шток с порш- 
нем ускорительного износа, с другой — шток клапана экономай- 
зера. Между поршнем и планкой установлена пружина. При 
движении планки вниз она воздействует на поршень не непо- 
средственно, а через пружину, тем самым обеспечивая затяжной 
впрыск топлива. 

Шток клапана экономайзера имеет направляющую втулку, 
назначение которой не допускать перекосов привода. Ниже 
втулки смонтирован подвижной шток, на котором также надета 
пружина, упирающаяся одним концом в буртик штока, вторым — 
в направляющую втулку. 

Работа двигателя на малых оборотах холостого хода осущест- 
вляется при прикрытой дроссельной заслонке. Разрежение за 
дроссельной заслонкой в этом случае высокое, и оно через выходные 
отверстия передается в систему холостого хода. 

Топливо из поплавковой камеры через жиклеры (главный 17 
и холостого хода 18) пойдет в смесительную камеру через выходное 
регулируемое отверстие. По пути к нему будет примешиваться 
воздух, идущий из приемного воздушного патрубка через воздуш- 
ный жиклер 10 и, если дроссельная заслонка прикрыта значи- 
тельно, из выходного отверстия 22. По мере открытия дроссельной 
заслонки резрежение в диффузорах возрастает и в работу вступит 
главная система. Тогда топливо из поплавковой камеры через 
главный жиклер /7 будет поступать в эмульсионный колодец. 
Сюда же из приемного воздущного патрубка по каналу через 
воздушный жиклер 9 будет поступать воздух. Этот воздух будет 
смешиваться с топливом и в виде эмульсии пройдет через распыли- 
тель в основной воздушный поток. Воздушным потоком топливо 
будет еще распыливаться и в виде горючей смеси поступит во 
впускной трубопровод двигателя. 

По мере открытия дроссельной заслонки система холостого 
хода будет иметь все меньшее значение. Наконец, на каких-то 
режимах разрежение в главной системе может быть больше, 
чем в системе холостого хода, и тогда через нее также будет посту- 
пать воздух, притормаживая рост разрежения за главным жик- 
лером. 
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При работе двигателя с полным открытием дроссельной за- 
слонки в работе участвует экономайзер. У карбюратора К-124 
применена система экономайзера с отдельным выводом. Место 
расположения форсунки экономайзера в главном воздушном ка- 
нале подобрано с таким расчетом, что топливо из него будет по- 
ступать только при повышенных числах оборотов двигателя. 


Основные данные карбюратора К-124 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм. ........,. 68 
Диаметр смесительной камеры в мм .... у 38 
Диаметр узкого сечения большого диффузора в мм . . 28,5 
Диаметр узкого сечения малого диффузора в мм . . . и 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 
до плоскости разъема о вмм..... 20 
Вес поплавка ва. . . . . ра 13,3 
Пропускная способность ала свн в Е 
главного топливного еее еее. 370 
топливного холостого хода ......... 55 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
главного воздушного жиклера . . . . . . .. 1,0 
эмульсионного жиклера холостого хода... 1,5 
воздушного жиклера холостого хода... . . 1,4 
жиклера экономайзера ........... 1,2 
форсунки ускорительного насоса . . . Е 0,7 
верхнего в смесительной камере . . . . . . . 2,0 
нижнего в смесительной камере . . . . . . . 15 
седла топливного клапана . . . , ..... . 2,0 
Производительность ускорительного насоса за 10 пол- 
ных ходов поршня в см... Не менее 5 
Вес карбюратора в же. еее еее. 2,4 


22. Карбюратор К-22 (А, Е, Д, Ж, И, Р) 


Карбюраторы К-22 устанавливаются на двигатели автомобилей 
производства Горьковского и Ульяновского автомобильных заводов. 

Модификации этих карбюраторов отличаются друг от друга 
в основном регулировкой, а также небольшими конструктивными 
изменениями. 

Карбюраторы типа К-22 однокамерные с тройным распылива- 
нием и падающим потоком горючей смеси. Корректировка состава 
горючей смеси осуществляется методом изменения разрежения 
в диффузорах в сочетании с работой дополнительного жиклера. 

Понижение разрежения в диффузорах осуществляется путем 
перепуска части воздуха через специальные воздушные клапаны. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: верхней и сред- 
ней, выполненных из цинкового сплава, и нижней, выполненной 
из чугуна. Все три части карбюратора герметично соединены 
между собой. 
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Между верхней и средней, а также между средней и нижней 
частями установлены картонные прокладки. 

Схема карбюратора представлена на рис. 48. 

Верхняя часть карбюратора состоит из приемного воздушного 
патрубка и крышки поплавковой камеры. 

Здесь же размещаются воздушная заслонка с автоматическим 
клапаном, балансировочная трубка 1, поплавковый механизм 
и форсунка ускорительного насоса 2. Все остальные дозирующие 
элементы расположены в средней части карбюратора. 


\ 
(9 


2 


10 5 в 
Рис. 48. Схема карбюратора типа К-22 


Нижняя часть представляет корпус смесительной камеры, 
в котором находятся дроссельная заслонка и два выходных от- 
верстия канала холостого хода с регулировочным винтом //. 

В средней части располагаются блоки диффузоров, жиклеров 
и распылителей, а также элементы ускорительного насоса, эконо- 
майзера, жиклеры системы холостого хода и топливные каналы. 

Блок диффузоров отлит из цинкового сплава. В него входят 
большой диффузор с четырьмя пластинчатыми клапанами, сред- 
ний и малый диффузоры. Каждая пластинка клапана крепится 
к болыному диффузору винтами. 

Блок жиклеров состоит из главного жиклера 9, расположен- 
ного в центре, дополнительного жиклера 8 и жиклера экономай- 
зера 10, находящегося сбоку. Сверху на блоке имеется кольцевая 
проточка, в которую выходят каналы дополнительного жиклера 
и жиклера экономайзера. Блок распылителей включает в себя 
распылители главного и дополнительного жиклеров и монти- 
руется в наклонном канале корпуса карбюратора. Устье распыли- 
теля главного жиклера выходит в узкую часть малого диффузора, 
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а устье распылителя дополнительного жиклера — в узкую часть 
большого диффузора. 

Распылитель главного жиклера работает на всех режимах 
работы двигателя (кроме холостого хода), так как его устье во всех 
этих случаях находится в зоне максимальных разрежений. 

Распылитель дополнительного жиклера вступает в работу 
только при больших открытиях заслонки, когда в узком сечении 
большого диффузора будет достаточное разрежение. Блок распыли- 
телей поджимается снизу блоком жиклеров, ввертываемых в тот же 
наклонный канал. 

Между корпусом карбюратора и блоком распылителей, а также 
между блоком жиклеров и блоком распылителей устанавли- 
ваются уплотнительные фибровые прокладки. 

Топливо из главного жиклера попадает непосредственно в ка- 
вал распылителя, а из дополнительного жиклера — в проточенную 
кольцевую полость блока жиклеров под распылителем. Жиклер 
экономайзера 10 соединяет кольцевую полость дополнительного 
жиклера с каналами экономайзера и системы холостого хода. 

Сечение главного жиклера регулируется в процессе эксплуа- 
тации вручную при помощи конической иглы 7, смонтированной 
в специальном корпусе. 

В данном типе карбюратора ускорительный насос и экономай- 
зер конструктивно объединены. 

Ускорительный насос состоит из впускного 4 и выпускного 5 
клапанов, поршня ускорительного насоса 3 с пружиной и систе 
мой привода и форсунки 2. 

Впускной клапан пластинчатого типа смонтирован на дне 
поплавковой камеры. Выпускной клапан выполнен из нержаве- 
ющей стали в виде трехгранной запорной иглы. 

Поршень смонтирован на штоке. Между поршнем и планкой 
привода установлена возвратная пружина, которая при открытии 
дроссельной заслонки нажимает на поршень. 

На поршне ускорительного насоса имеется усик, который при 
полностью открытой дроссельной заслонке отжимает шарик кла- 
пана экономайзера 6, размещенного в нижней части колодца уско- 
рительного насоса. 

Привод системы ускорительного насоса и экономайзера осу- 
ществляется от рычага, смонтированного на оси дроссельной за- 
слонки и соединенного посредством скобы с тягой привода. На ры- 
чаге для скобы имеется два отверстия. Перестановкой скобы из 
одного отверстия в другое регулируют ход и, следовательно, произ- 
водительность ускорительного насоса. 

Обогащение горючей смеси при пуске холодного двигателя 
осуществляется с помощью воздушной заслонки. 

При работе двигателя на холостом ходу топливо из поплавко- 
вой камеры через дополнительный жиклер 8, кольцевую выточку 
на торце блока жиклеров, жиклер экономайзера 10, жиклер 
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холостого хода 12, эмульсионный жиклер 13 поступает в канал 
холостого хода. 

При этом топливо дважды эмульсируется воздухом, идущим 
из приемного воздушного патрубка через воздушные жиклеры 14 
и 15. 

Топливо из канала холостого хода поступает через оба выход- 
ных отверстия или только через нижнее, в зависимости от положе- 
ния дроссельной заслонки, в главный воздушный канал. 

Разрежение перед устьем распылителя главного жиклера в этом 
случае мало. 

С открытием дроссельной заслонки разрежение в горловине 
малого диффузора увеличивается, и в работу вступает главная 
дозирующая система. 

Для предотвращения переобеднения горючей смеси при ра- 
боте двигателя с большим открытием дроссельной заслонки слу- 
жит дополнительный жиклер. 

При больших расходах воздуха, имеющих место при значи- 
тельном открытии дроссельной заслонки, воздушные клапаны 
открываются, обедняя смесь, и в горловине большого диффузора 
разрежение достигает величины, при которой начинает работать 
система дополнительного жиклера. 

Совместная работа главного и дополнительного жиклеров 
и обеспечивает горючую смесь требуемого состава. 

Система холостого хода на дроссельных режимах практически 
не работает, так как топливо в нее поступает из канала дополни- 
тельного жиклера и ее влияние на работу основных дозирующих 
элементов незначительно. 

При работе двигателя с полностью открытой дроссельной за- 
слонкой поршень ускорительного насоса 3 опущен вниз. Клапан 
экономайзера 6 под воздействием усика, укрепленного на поршне 
ускорительного насоса, открывается, и топливо из поплавковой 
камеры через клапан экономайзера 6 и жиклер 10 поступает в коль- 
цевую проточку блока жиклеров. Далее оно поступает в распыли- 
тель дополнительного жиклера. Смесь обогащается. 

При резком открытии дроссельной заслонки поршень 3 резко 
идет вниз, происходит впрыск топлива через форсунку ускори- 
тельного насоса 2 и, таким образом, предотвращается обеднение 
смеси. 

Карбюраторы К-22А и К-22Е устанавливаются на двигателе 
автомобиля М-20 «Победа» и различаются между собой только ре- 
гулировкой. Изменение последней вызвано применением на дви- 
гателе более простого и совершенного воздухоочистителя. Карбю- 
ратор К-22Д устанавливается на двигателе автомобилей ГАЗ-69 
и М-72. В отличие от предыдущих карбюраторов он имеет демпфер- 
ную пружину на игольчатом запорном клапане. 

Демпферная пружина применяется также на карбюраторах 
К-22Ж и К-22И. 
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Таблица 4 


Основные данные модификаций карбюратора Н-22 


Карбюратор 


кА | 825 | код | кож | к-22и 
Параметры 
Двигатель 
мао | мао | "АЗ | УКВ, | мы 
1 
Диаметр смесительной 33 33 33 38 38 
камеры в ми 
Расстояние от уровня 18 20 20 20 20 
топлива в поплавковой 
камере до плоскости разъ- 
ема карбюратора в мм 
Вес поплавка в г 25—26 18 18 18 18 
Вес карбюратора в сбо- 2,5 2,5 2,5 2,5 2.4 
ре в кг 
Пропускная способ- 
ность жиклеров в си3/мин: 
главного тонлив- 200 315 220 220 220 
ного 
дополнительного 220 225 280 325 325 
топливного 
топливного ХО- 52 52 52 52 52 
лостого хода 
Диаметры калиброван- 
ных отверстий в мм: 
жиклера эконо- 1,5 1,5 1,5 1,2 0,9 
майзера 
форсунки ускори- 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 
тельного насоса 
эмульсионного 1,0 1,0 і,0 1,0 і,0 
жиклера холостого 
хода 
воздушного жик- 1,4 1,4 1.4 1,4 1,4 


лера холостого хода 
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Верхняя и нижняя части этих карбюраторов несколько отли- 
чаются по конструкции от предыдущих модификаций. 

Крепление воздухоочистителя с карбюраторами К-22А, К-22Е 
и К-22Д осуществляется посредством фланцев. 

Воздухоочиститель карбюратора К-22И монтируется непо- 
средственно на кольцевой буртик, выполненный в верхней части 
карбюратора. 

Специальных балансировочных трубок карбюратор К-22И 
не имеет. Балансировочные отверстия выполнены непосредственно 
в верхнем корпусе карбюратора. 

Нижняя часть карбюратора К-22И по сравнению с предыдущим 
имеет меньшую высоту и другое расположение сверления пол 
штуцер вакуум-корректора опережения зажигания. 


Основные данные карбюраторов К-22 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм ... Бе: а: р 2905 
Диаметр узкого сечения диффузоров в мм: 
большого „ие еее. 88 
среднего зо еек ыы М 
малого ... ми е8 9,5 
Размер упругих пластин а сора в мм: 
ДЛИНА т вер а АА р сав АА 197 
ширина: з. шае ае ве р аа о ЦО 
толщина ...... бо ОАР Я 0,3 
Упругость пластин при проверке на специальном при- 
боре: 
нагрузкавг. .... о п 83 
отклонение стрелки ЕСОН в 20804 с... 8,5—5,5 
Производительность ускорительного насоса за 10 полных 
ходов поршня при зимней установке в смз... . 12 


Положение регулировочной иглы главного жиклера (от 
полностью завернутого): 
по техническим условиям завода . . . . . ... 2 
при экономической работе . . ....... . 15/6 


Основные данные модификаций карбюратора К-22 приведены 
в табл. 4. 


23. Карбюратор К-21 


Қарбюратор К-21 устанавливался на шестицилиндровом дви- 
гателе автомобиля ГАЗ-12. В настоящее время устанавливается 
на двигателе автобуса ПАЗ-652. 

Корректировка состава горючей смеси в карбюраторе осу- 
ществляется методом изменения разрежения в канале главного 
жиклера. 

Қарбюратор с падающим потоком, балансированный, двухка- 
мерный. Обе камеры одинаковы и обслуживаются двумя экономай- 
зерами с механическим приводом (по одному на каждую секцию), 
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общим экономайзером с пневматическим приводом и общим уско- 
рительным насосом. 

Каждая камера питает три цилиндра двигателя. На рис. 49 
представлена схема карбюратора. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: верхней и сред- 
ней, отлитых из цинкового сплава, и нижней, отлитой из чугуна. 

Верхняя часть карбюратора включает в себя крышку поплавко- 
вой камеры и приемный воздушный патрубок. 

В верхней части приемного воздушного патрубка смонтиро- 
вана воздушная заслонка 8, имеющая клапан 7, который после 
пуска двигателя предотвращает переобогащение горючей смеси. 
В патрубке размещается также балансировочная трубка 6, кото- 
рая соединяет полости нриемного воздушного патрубка и поплав- 
ковой камеры. В нижней части приемный воздушный патрубок 
разветвляется на два рукава. 

Средняя часть карбюратора состоит из корпуса поплавковой 
камеры и основной части главных воздушных каналов. В ней же 
размещены все основные дозирующие элементы карбюратора. 

Нижняя часть представляет собой корпус смесительных камер 
с дроссельными заслонками, расположенными на одной оси. 
Между верхней и средней частями карбюратора ставится картон- 
ная прокладка толщиной 1 мм. Между средней и нижней частями 
ставится теплоизолирующая прокладка 15 из пластмассы толщиной 
4 мм. 

Верхняя часть карбюратора крепится к средней при помощи 
семи винтов, из которых один 9, расположенный в приемном 
патрубке, имеет топливный канал. Средняя часть крепится к ниж- 
ней четырьмя болтами. 

Главная дозирующая система карбюратора состоит из двух 
главных жиклеров 18 (по одному в каждой камере), каналов и 
горизонтальных мостиков, в которых запрессованы распыли- 
тели // с калиброванными отверстиями диаметром 2,8 мм. 

Горизонтальные каналы главной дозирующей системы выпол- 
нены в мостиках, расположенных диаметрально по отношению 
к диффузорам 12. Распылители // запрессованы в нижнюю часть 
мостика так, что выводные их отверстия приходятся на узкую 
часть диффузоров /2. В мостиках просверлены воздушные отвер- 
стия: два вертикально сечением 1,3 мм каждое и два наклонно 
к оси сечением 0,95 мм. Отверстия служат для снижения разре- 
жения за главными жиклерами и улучшения распыливания 
топлива. 

Система холостого хода питается из горизонтального канала 
главной системы. расположенного в мостике. 

Жиклер холостого хода 4 представляет собой трубку, вверну- 
тую так, что конец ее находится на оси распылителя. Система хо- 
лостого хода имеет два выходных отверстия: одно над кромкой 
дроссельной заслонки 17 и другое — ниже дроссельной заслонки. 


7 В. И. Грибаиов 1334 97 
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Рис. 49. Схема карбюратора К-21 


Нижнее отверстие регулируется коническим винтом 16. Парал- 
лельно с главным жиклером включены жиклер механического 
экономайзера 14 и жиклер пневматического экономайзера 19. 
Последние жиклеры включены между собой последовательно. 

Пневматический экономайзер / обслуживает обе камеры. 
На рис. 50 представлен пневматический экономайзер. 

Экономайзер состоит из цинкового корпуса 4, клапана 3, 
пружины 2, регулировочной гайки Ї, диафрагмы 5, соединитель- 
ных шайб и прокладок. 

При работе двигателя с прикрытой дроссельной заслонкой 
диафрагма 5 под воздействием разрежения сжимает пружину 2 и 
клапан 3 садится в свое 
гнездо (закрывается). 

По мере открытия дрос- 
сельной заслонки разрежение 
перед диафрагмой падает и 
пружина, преодолевая силу 
разрежения, открывает кла- 
пан. Топливо из выходных 
отверстий 6 клапана будет 
поступать через жиклеры 
пневматического и механиче- 
ского экономайзеров в канал 
прагот (рис. 19) Рис. 50. Схема пневматического экономай- 

Механический экономай- зера карбюратора К-21 
зер шарикового типа работает 
только при полностью открытой дроссельной заслонке. Включение 
механического экономайзера осуществляется посредством штоков 3, 
на которые нажимают планки привода 2, закрепленные на тягах. 

Привод соединен с осью дроссельной заслонки. При полном 
открытии дроссельной заслонки (механический экономайзер ра- 
ботает) топливо, пройдя клапан экономайзера, поступает в канал 
главного жиклера через жиклер механического экономайзера. 

Со стороны рычага дроссельной заслонки тяга привода выпол- 
нена круглой, с противоположной стороны — плоской. 

Круглая часть тяги движется в направляющей латунной втулке. 
Такая конструкция значительно повышает срок службы карбюра- 
тора. Тяга приводит в действие плунжер ускорительного насоса. 

Конструкция ускорительного насоса карбюратора К-21 более 
сложная по сравнению с другими типами карбюраторов. На рис. 51 
представлена схема ускорительного насоса. 

Плунжер ускорительного насоса 7 выполнен из цинкового 
сплава заодно со стальным штоком 4. 

Для увеличения срока службы плунжера его наружная по- 
верхность хромируется и шлифуется. Между плунжером 7 и кор- 
пусом ускорительного насоса 1 запрессовывается уплотнительный 
кожаный сальник 2 в стальном корпусе. 
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Спиральная кольцевая пружина сальника прижимает сальник 
к плунжеру ускорительного насоса. 

Плунжер ускорительного насоса под действием пружины 6, 
упирающейся в упорную шайбу 3, запрессованную в корпус 
ускорительного насоса, всегда стремится занять нижнее положе- 
ние. Когда дроссельная заелонка карбюратора прикрывается, 
плунжер под воздействием планки привода ускорительного на- 

гл Соса 5 поднимается в верхнее положе- 
ние. В системе ускорительного насоса 
(рис. 49) имеется два клапана: впуск- 
ной — шариковый 13 и выпускной — 
игольчатого типа 10. 

Впрыск топлива в диффузор осу- 
ществляется через топливный канал 
винта 9 и две форсунки 5, запрессован- 
ные в крышке поплавковой камеры. 

На карбюраторе применено так 
называемое свободное или независимое 
подвешивание поплавков. 

Схема поплавкового механизма пред- 
ставлена на рис. 52. 

Постоянство уровня топлива в по- 
плавковой камере поддерживается дву- 
мя поплавками. 

Поплавки воздействуют на запорный 
игольчатый клапан через промежутон- 
ную кулису 2, ось вращения которой 
смонтирована в двух приливах на 
крышке поплавковой камеры. Каждый 
из поплавков смонтирован в корпусе 
поплавковой камеры на своей оси и ра- 
ботают независимо друг от друга. Гео- 
метрическая ось поплавков единая. 

Трущиеся поверхности рычагов поплавка 4 и кулисы 9, а также 
язычок /, который воздействует на игольчатый клапан, хроми- 
рованы. 

При горизонтальном положении карбюратора на запорный 
клапан воздействует подъемная сила обоих поплавков. 

В случае наклона на запорный клапан воздействует лишь 
подъемная сила одного из поплавков, так как при этом в одной 
из секций поплавковой камеры уровень топлива понижается, 
а во второй — повышается. Запорный клапан карбюратора 
(рис. 49) неразборного типа. 

На холостом ходу топливо под воздействием разрежения, пере 
даваемого из задроссельной полости, поднимается по наклонному 
каналу главного жиклера, проходит горизонтальный канал 
в мостике и поступает к жиклеру холостого хода 4. 


100 


Рис. 51. Схема ускоритель- 
ного насоса карбюратора К-21 


Под воздействием этого же разрежения к жиклеру холос- 
того хода через воздушные отверстия в мостике и через распыли- 
тель главной системы поступает воздух. 

От жиклера холостого хода топливо, смешанное с воздухом, 
поступает в виде эмульсии в вертикальный канал холостого 
хода, а затем в смесительную камеру через одно или оба 
отверстия (в зависимости от положения дроссельной заслонки). 

По мере открытия дроссельной заслонки разрежение у выход- 
ных отверстий холостого хода падает, а разрежение в диффузоре 
увеличивается. Количество топлива, поступающего в систему 


А топливномо клапану 


Рис. 52. Схема поплавкового механизма карбюратора К-21 


холостого хода, уменьшается, но начинает работать главная 
система. 

При дальнейшем открытпи дроссельной заслонки разрежение 
в канале главного жиклера будет больше, чем в системе холое- 
того хода, и через систему холостого хода будет поступать воздух 
в канал главного жиклера. Таким образом, при больших откры- 
тиях дроссельной заслонки, а также при полнестью открытой 
заслонке система холостого хода дополнительно корректирует со- 
став горючей смеси. 

При положении дроссельной заслонки, близком к полному 
открытию, состав смеси обедняется больше, чем это желательно. 

Для получения горючей смеси надлежащего состава на этих 
режимах служит пневматический экономайзер, который автомати- 
чески включается при определенном значении разрежения в за- 
дроссельной полости. При полностью открытой дроссельной за- 
слонке включается в работу механический экономайзер, который 
обогащает горючую смесь до требуемого состава. 

При резком открытии дроссельной заслонки работает система 
ускорительного насоса, обеспечивающая впрыск в полость 
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диффузора дополнительного количества топлива и предотвращаю- 
щая тем самым обеднение смеси. При разгоне автомобиля в работу 
включается пневматический экономайзер, который также способ- 
ствует улучшению динамических качеств автомобиля. 

Обогащение смеси при пуске холодного двигателя осущест- 
вляется с помощью воздушной заслонки. 

После того, как двигатель начал работать, пневматический 
экономайзер выключается вследствие высоких разрежений за 
дроссельной заслонкой, и переобогащения смеси не происходит. 

Воздушная заслонка посредством рычагов и тяг механически 
связана с дроссельной заслонкой таким образом, что при полном 
закрытии воздушной заслонки дроссельная заслонка приоткры- 
вается на некоторый угол. 

Основные данные карбюратора К-21 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм. .-. . . . . . . 55 
Диаметр смесительной камеры в мм. . . . . . . . 36 
Диаметр узкого сечения диффузора в мм . . . . . . 25,5 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 
до плоскости разъема р вим ..... 17 
Вес одного поплавка вг. . . . А 11,3 
Пропускная способность жиклеров в и. 
главного топливного еее... 270 
пневматического экономайзера . . . . . . . . 90 
механического экономайзера . . . . . . . . . 185 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
жиклера холостого хода... .... 1,25 
форсунки ускорительного насоса. ...... 0,7 
Производительность ускорительного насоса за 10 пол- 
ных ходов поршня в см3...,......... с Не менее 20 
Включение пневматического а Ша разре 
жении в мм рт. ст. . т : ... 100—120 
Вес карбюратора в ке. 0... 4,0 


24. Карбюратор К-114 


Карбюратор К-114 устанавливается на восьмицилиндровом 
\У-образном двигателе ГАЗ-13 легкового автомобиля «Чайка». 

Карбюратор четырехкамерный, с последовательным включе- 
нием камер, вертикальный, с падающим потоком, балансирован- 
ными поплавковыми камерами. Он состоит из двух двухкамерных 
секций, каждая из которых питает два средних цилиндра одного 
ряда двигателя и два крайних другого. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
изменения разрежения в главной дозирующей системе. 

На рис. 53 дан общий вид карбюратора, а на рис. 54 его схема. 

Карбюратор имеет три основные части: верхнюю и среднюю, 
отлитые из цинкового сплава, и нижнюю, отлитую из чугуна. 
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Верхняя часть корпуса включает в себя приемный воздушный 
патрубок и одновременно является крышкой поплавковых камер. 

В этой части размещаются: штуцер /3 для подвода топлива 
с топливопроводящим болтом 14 и фильтром; поплавковые меха- 
низмы; балансировочные трубки 6; пневматический привод 1 
экономайзера; форсунки 7 ускорительного насоса; воздушная 
заслонка с автоматическими клапанами; рычаг привода малых 


Рис. 53. Общий вид карбюратора К-114 


нагрузок и рычаг привода блокировки дроссельных заслонок 
дополнительных камер. 

По всей высоте приемного воздушного патрубка имеется пере- 
городка, отделяющая основные камеры от дополнительных. 

Воздушная заслонка имеет два автоматических клапана и раз- 
мещается в отсеке основных камер. 

На оси воздушной заслонки с внешней стороны карбюратора 
приварен двуплечий рычаг, соединенный посредством тяги с ры- 
чагом привода блокировки, который независимо качается на 
своей оси, 

На этом же рычаге имеется муфта для крепления троса привода. 
На двуплечем рычаге имеется отверстие для крепления тяги блоки- 
ровочного устройства. Это устройство служит для предотвращения 
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Рис. 54. Схема карбюратора К-114 


возможности открытия дроссельных заслонок деполнительных 
камер при закрытой воздушной заслонке. 

С противоположной стороны размещен рычаг привода малых 
нагрузок, связанный посредством тяги с рычагами дроссельных 
заслонок основных камер. 

Топливный приемный штуцер 15 располагается со стороны 
дополнительных камер. В него ввертывается топливопроводящий 
болт 14 с фильтром. Топливный фильтр с одной стороны имеет 
отбортовку, которая выполняет функции уплотнительной про- 
кладки между головкой топливопроводящего болта и корпусом 
штуцера. 

Между корпусом штуцера и верхней частью корпуса карбюра- 
тора устанавливается фибровая шайба. 

Карбюратор имеет два поплавковых механизма 4, которые 
несколько отдалены друг от друга. Топливные запорные клапаны 8 
размещены в центральной части верхнего корпуса. Там же разме- 
щены и стойки для крепления оси поплавков. Поплавки имеют 
продолговатую форму, аналогичную той, которая у поплавков 
карбюраторов К-124 и К-126. 

Поплавковых камер две. Одна камера питает основные, а 
другая — дополнительные камеры. Они имеют прямоугольную 
форму и вытянуты вдоль оси коленчатого вала двигателя. Кон- 
струкции рычагов оси и регулировочных устройств поплавкового 
механизма аналогичны таковым других карбюраторов, выпускае- 
мых Ленкарзом. 

В связи с тем, что карбюратор предназначен для комфорта- 
бельного автомобиля «Чайка», имеющего хорошую амортизацию, 
демпфирующая пружина в запорном механизме 3 не ставится. 

Баланеировочное устройство поплавковых камер карбюратора 
довольно сложно и состоит из трех балансировочных трубок 6 
и каналов. Две балансировочные трубки расположены непосред- 
ственно над поплавковыми камерами, а третья выходит к смотро- 
вому окну. 

Балансировочные трубки выполнены из цинкового сплава 
и запрессованы в верхнюю часть корпуса карбюратора. Они уста- 
навливаются с таким расчетом, чтобы их срез был горизонтальным 
и располагался в центре воздушного петока, Впрыск топлива 
через систему ускорительного насоса осуществляется только 
в основных камерах через отверстия 7 в специальных приливах, 
имеющихся на перегородке между камерами. При этом топливо- 
проводящие винты 5 расположены в дополнительных камерах. 
Пневматический привод Ї экономайзера поршневого типа. Пор- 
шень расположен вертикально в колодце верхней части корпуса, 
соединенного каналами є задроссельной полостью и фиксируется 
пружинным замком. Для увеличения срока службы узла в этот 
колодец запрессована латунная втулка. Привод экономайзера 
состоит из поршня, штока, толкателя, пружины и шайб. Шток 
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экономайзера залит в цинковом поршне и представляет с ним одну 
деталь. На нижнем конце штока навинчивается толкатель. 

Между толкателем и упорной шайбой расположена пружина. 
Пружина подобрана с таким расчетом, чтобы она обеспечивала 
включение клапана экономайзера при разрежении за карбюратором 
100—120 мм рт. ст. 

В средней части карбюратора 1/6, являющейся одновременно 
корпусом поплавковых камер и средней частью главного воздуш- 
ного канала, размещены все основные дозирующие элементы и ка- 
налы. В ней размещены главные дозирующие системы, системы 
холостого хода, клапан экономайзера 29, ускорительный насос 2, 
поплавковые камеры и смотровое окно. В главном воздушном ка- 
нале установлены большие 20 и малые 12 диффузоры. 

Большие диффузоры карбюратора имеют посадочный поясок, 
который входит в кольцевую выточку средней части корпуса, 
и вставляются снизу. К своему гнезду диффузоры прижимаются 
корпусом смесительных камер. Малые диффузоры карбюратора 
одновременно являются и блоками жиклеров аналогично тому, 
как это выполнено в карбюраторах К-105. 

В блоках основных камер размещены воздушные жиклеры 
как главной дозирующей системы, так и системы холостого хода, 
и эмульсионные трубки 11. В систему холостого хода каждой 
основной камеры входят два воздушных жиклера, один топливный 
и два эмульсионных. При этом один воздушный жиклер 8 разме- 
щен в блоке отдельно, а топливный, эмульсионный и воздушный 
жиклеры выполнены в одной детали — жиклерной трубке 10. 

Воздушный жиклер выполнен в головке, эмульсионный — 
сбоку на проточке, которая в сборе приходится напротив топлив- 
ного канала холостого хода, и топливный — на конце топливной 
трубки 24. В блоках дополнительных камер размещены воздуш- 
ные жиклеры главной дозирующей системы и эмульсионные 
трубки. 

Малые диффузоры основных камер не взаимозаменяемы. Для 
правильной их установки в нижней плоскости диффузоров имеются 
установочные штифты. На посадочных площадках корпуса под 
эти штифты выполнены соответствующие отверстия. 

Малые диффузоры 12 крепятся к корпусу посредством двух 
винтов. Эмульсионные трубки 11 основных камер по диаметру 
меньше, чем эмульсионные трубки 18 в дополнительных камерах. 
В дополнительных камерах отсутствует система холостого хода 
и Поэтому их эмульсионный колодец закрывается сверху резьбо- 
вой пробкой. Жиклерная трубка 10, в которой размещены три 
жиклера холостого хода первичных камер, имеет высокую го- 
ловку, которая проходит через верхний корпус и выступает на- 
ружу. Таким образом, в случае необходимости очистить жик- 
леры жиклерную трубку 10 можно вывернуть не разбирая 
карбюратора. 
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Главные топливные жиклеры /7 и 26 расположены горизон- 
тально внизу средней части корпуса 16, по бокам, под резьбо- 
выми пробками. 

Главные жиклеры основных камер имеют пропускную спо- 
собность большую, чем главные жиклеры дополнительных камер. 

Для обеспечения правильной их посадки после разборки эти 
жиклеры имеют различные резьбы. 

Клапан 29 экономайзера в своем корпусе имеет калиброванное 
отверстие. Клапан расположен внутри основной поплавковой ка- 
меры, в нижней передней ее части. 

Смотровое окно для наблюдения за уровнем топлива в поплавко- 
вых камерах расположено с левой стороны. В этом окне имеется вер- 
тикальная перегородка, делящая окно на две самостоятельныечасти. 

Каждая часть смотрового окна изолирована и соединяется 
с основной или дополнительной поплавковой камерой. Таким 
образом через одно смотровое окно проверяется уровень топлива 
в обеих поплавковых камерах одновременно. 

С правой стороны карбюратора, внутри средней части корпуса, 
имеется канал, расположенный по плоскости разъема вдоль на- 
ружной стенки. Глубина канала выполнена такой, что при повы- 
шении уровня топлива в дополнительной поплавковой камере оно 
перетекает в основную поплавковую камеру. Привод и колодец 
ускорительного насоса расположены также с левой стороны кар- 
бюратора. Система ускорительного насоса 2 состоит из поршня со 
штоком и пружиной, штока привода с планкой и пружиной, 
впускного 28 и двух выпускных 27 клапанов и форсунок 7. Шток 
привода с планкой приводится в движение от рычага, сидящего на 
оси дроссельных заслонок основных камер. Для увеличения срока 
службы узла в корпусе карбюратора запрессована латунная 
втулка, в которой и перемещается шток привода. Шток поршня 
ускорительного насоса штампованный плоский, соединяется 
с поршнем при помощи штифта, а с планкой — посредством прорези 
и пружинного замка. Между поршнем и планкой привода на штоке 
размещена пружина. Воздействие от планки привода на поршень 
осуществляется через пружину. Пружина подобрана с таким рас- 
четом, чтобы обеспечить необходимую продолжительность впрыска 
топлива через форсунки 7. 

Впускной клапан 28 шариковый и располагается в нижней 
части колодца. Выпускные клапаны 27 расположены вертикально 
под топливопроводящими винтами. В средней части корпуса кар- 
бюратора, с левой стороны, расположено нарезное отверстие /5 под 
штуцер вакуумного автомата опережения зажигания. 

Нижняя часть /9 карбюратора является корпусом смеситель- 
ных камер. В этом корпусе находятся дроссельные заслонки 2/. 

Дроссельные заслонки смонтированы в прорезях, выполнен- 
ных в середине осей, и имеют установочные углы в основных ка- 
мерах 10°, а в дополнительных 15°. 
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В основных смесительных камерах в канале холостого хода, 
проходящем в плоскости разъема, запрессованы эмульсионные 
жиклеры 25. В канале также выполнено по два выходных отвер- 
стия 22. Одно из этих отверстий располагается на уровне верхней 
кромки дроссельной заслонки, а второе—в задроссельном простран- 
стве, причем нижнее отверстие регулируется винтом 25. 

В основной камере имеется отверстие для вакуум-корректора 
и выполнен также канал пневматического привода экономайзера. 

С внешней стороны корпуса смесительных камер располагаются 
рычаги управления карбюратора, блокировочное устройство, 
рычаг малых нагрузок и кулиса привода дроссельных заслонок 
дополнительных камер. 

На рычаге привода дроссельных заслонок основных камер 
смонтирован винт упора дроссельных заслонок. С той же стороны 
карбюратора смонтировано блокировочное устройство. 

Включение в работу дроссельных заслонок дополнительных 
камер осуществляется при открытии дроссельных заслонок основ- 
ных камер около 50°. На кулиее привода дополнительных камер 
смонтирована скоба привода ускорительного насоса. 

При работе карбюратора топливо от бензонасоса через прием- 
ный штуцер /3 по каналам поступает одновременно в обе поплавко- 
вые камеры. При работе двигателя на холостом ходу, на малых 
и средних нагрузках работают основные камеры. На малых оборо- 
тах холостого хода топливо под действием разрежения, передаю- 
щегося из задроссельной полости, в каждой основной камере бу- 
дет подниматься по трубке 24 топливного жиклера холостого хода 
и смешиваться с воздухом, постунающим из воздушного жиклера, 
расположенного в жиклерной трубке 10. Затем эта эмульсия 
пройдет через эмульсионный жиклер, расположенный в той же 
детали. Вторично топливо перемешается с воздухом, поступающим 
через второй воздушный жиклер 8, и далее через второй эмульсион- 
ный жиклер 25 пройдет к выходным каналам. 

Но мере открытия дроссельной заслонки разрежение в диффу- 
зорах увеличивается, и в работу вступает главная дозирующая 
система. При этом топливо, пройдя главный топливный жиклер 26, 
поступает в эмульсионный колодец. Здесь оно пдет по внутренней 
полости эмульсионной трубки 11, смешивается с воздухом, посту- 
пающим через воздушный жиклер 9 внутрь эмульсионной трубки 
через ее отверстия, н в виде эмульсии поступает к распылителю. 
При частично открытых дроссельных заслонках работают главная 
дозирующая система и система холостого хода. При увеличении 
оборотов и нагрузки доля работы системы холостого хода умень- 
шается, а главной системы увеличивается, и при каком-то поло- 
жении дроссельных заслонок через систему холостого хода в глав- 
ную будет поступать воздух, также притормаживая рост разреже- 
ния за главным жиклером. Дозирующие элементы основных 
камер подобраны таким образом, чтобы двигатель работал на 
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наиболее экономичной горючей смеси. При открытии основных 
дроссельных заслонок примерно на 50” в работу включаются 
дополнительные камеры. Дозирующие элементы дополнительных 
камер отрегулированы так, чтобы при совместной работе с основ- 
ными камерами при полностью открытых дроссельных заслонках 
обеспечить состав смеси, соответствующий максимальной мощ- 
ности. Включение дополнительных камер сопровождается раз- 
двоением воздушного потока по камерам, что должно вызывать 
некоторое обеднение горючей смеси на этих режимах. Однако 
благодаря наличию в данном карбюраторе экономайзера с пневма- 
тическим приводом, этого обеднения не происходит. 

При работе экономайзера топливо через клапан поступает 
в основные камеры за главным топливным жиклером; смесь обо- 
гащается. 

Пуск холодного двигателя осуществляется с помощью воздуш- 
ной заслонки. 

Основные данные карбюратора К-114 следующие: 


Диаметр смесительных камер в ми. . . ..... 33 
Диаметр узкого сечения больших диффузоров в мм . . 25 
Диаметр узкого сечения малых диффузоров в мм . .. 9 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 

до плоскости разъема карбюратора в мм..... 18 
Вес поплавка ва уе ее 13,4 


Пропускная способность жиклеров в см/мин: 
главных топливных: 


основных камер... ..,. 335 
дополнительных камер... - 265 
главных воздушных: 
основных камер „еее. 200 
дополнительных камер у... .,. 209 
воздушных систем холостого хода . . . . . . 185 
Диаметры калиброванных отверстий в ми: 
топливных жиклеров холостого хода . . . . . 0,65 
воздушных жиклеров холостого хода, выполнен- 
ных в головках топливных жиклеров . . . . 1,0 
эмульсионных жиклеров холостого хода . . . 1,0 
жиклера экономайзера (еее... 1,1 
седел топливного клапана . . ........ 2,2 
Производительность О насоса за 10 пол- 
ных ходов поршня в см. . ., с. Ве менее 10 
Разрежение при включении в работу ра 
в мм рт. ст. (у... .,. а 100—120 
Вес карбюратора в ИИ в уе 5,2 
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25. Карбюратор МКЗ-К85 


Карбюратор МКЗ-К85 представляет собой карбюратор с па- 
дающим потоком горючей смеси и балансированными поплавко- 
зыми камерами. 

Устанавливается он на восьмицилиндровом У-образном дви- 
гателе автомобиля ЗИЛ-111. 

Корректировка состава горючей смеси в карбюраторе осу- 
ществляется методом изменения разрежения в главной дозирующей 
системе, 


Рис. 55. Общий вид карбюратора МКЗ-К85 


Карбюратор четырехкамерный, две камеры основные и две 
дополнительные. 

Основные камеры карбюратора работают на всех режимах ра- 
боты двигателя. Дополнительные камеры включаются в работу 
только на режимах с большими нагрузками. 

Дроссельные заслонки дополнительных камер открываются 
при открытии дроссельных заслонок в основных камерах на 58%. 
С этого момента основные и дополнительные камеры начинают 
работать совместно. 

Карбюратор (рис. 55 и 56) состоит из двух одинаковых секций, 
каждая из которых представляет собой двухкамерный карбюра- 
тор, состоящий из основной и дополнительной камер. 
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Рис. 56. Схема карбюратора МКЗ-К85 
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Каждая секция карбюратора обеспечивает работу четырех 
цилиндров (два крайних по одну сторону коленчатого вала и два 
средних по другую). 

Поплавковых камер у карбюратора две. Одна поплавковая 
камера питает основные камеры карбюратора, вторая — дополни- 
тельные. Поплавковые камеры расположены кольцом вокруг 
главного воздушного канала. 

Так как основные камеры работают на всех режимах работы 
двигателя, они оборудованы всеми дозирующими элементами 
и необходимыми системами. Дополнительные камеры имеют 
только главную дозирующую систему. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: верхней и сред- 
ней, выполненных из цинкового сплава, и нижней чугунной. 

Верхняя часть состоит из крышки поплавковых камер и прием- 
ного воздушного патрубка. 

В верхней части также размещены: приемный штуцер для под- 
вода топлива, поплавковые механизмы с запорными клапанами, 
пневматический привод экономайзера, механический привод уско- 
рительного насоса, клапан для выпуска паров бензина из поплавко- 
вой камеры, автоматическая воздущная заслонка 14 с темпера- 
турно-пневматическим регулятором 17 и системы 12 балансировки 
поплавковых камер. 

Приемный штуцер для подвода топлива в поплавковые камеры 
находится со стороны дополнительной камеры. Подвод топлива 
к другой камере осуществляется посредством специального ка- 
нала 16, выполненного в теле крышки поплавковой камеры. 
На входе топлива в карбюратор смонтирован сетчатый фильтр 1. 
Фильтр плотно прижимается к штуцеру пружиной 2. 

Игольчатый запорный клапан основной поплавковой камеры 
также снабжен пружиной, как и клапаны карбюратора К-22И. 

На каждый запорный клапан воздействуют два поплавка, 
смонтированных на одной оси посредством длинноплечих рычагов. 
Поплавковые камеры разделены перегородкой и, таким образом, 
механизмы основных и дополнительных камер не связаны между 
собой и регулируются отдельно. 

Поверхности поплавков укреплены ребрами, предотвраща- 
ющими их деформацию при обратных вспыщках в карбюратор. 

Величина хода поплавков регулируется специальным языч- 
ком 32, имеющимся на рычаге, который при опускании поплавков 
опирается о корпус топливного канала. 

Для выравнивания уровней топлива в поплавковых камерах 
в конструкции карбюратора предусмотрен специальный канал 15, 
располагающийся несколько выше номинального значения уровня 
топлива. 

В случае превышения номинального уровня топлива в допол- 
нительной поплавковой камере оно будет перетекать по каналу 13 
в основную поплавковую камеру. Для контроля за уровнем 
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топлива в поплавковых камерах служат специальные окна, кото- 
рые закрываются резьбовыми пробками 81. 

В качестве пускового устройства карбюратора МКЗ-К85 при- 
меняется автоматическая воздушная заслонка 14 с температурно- 
пневматическим регулятором обычной конструкции /7. Заслонка 
установлена в горловине приемного патрубка основных камер. 
Постоянное положение воздушной заслонки — закрытое. 

Открытие заслонки производится температурно-пневматиче- 
ским регулятором только после прогрева двигателя. 

В колодце, имеющемся в крышке поплавковой камеры и пред- 
назначенном для поршня 9 пневматического привода экономай- 
зера, запрессована латунная втулка. 

Поршень привода со штоком в крышке поплавковой камеры 
фиксируется штифтом с шайбой. 

Над поршнем привода в колодце установлена тарированная 
пружина 8. 

В нижней части колодца предусмотрено дренажное отверстие, 
соединяющее колодец с главным воздушным каналом. 

Клапан экономайзера 25 размещен в центре корпуса поплавко- 
вой камеры в нижней части ее и обслуживает основные камеры 
карбюратора. 

Ось 5 коромысла ускорительного насоса располагается в стойке 
на крышке поплавковой камеры. Привод коромысла 4 ускори- 
тельного насоса осуществляется от тяги, связанной с рычагом оси 
дроссельных заслонок. Плунжер ускорительного насоса 29 при- 
водится в движение штоком через пружину 30. 

Подъем плунжера в исходное верхнее положение осуще- 
ствляется пружиной 28, которая одним концом опирается в дно 
колодца ускорительного насоса, а другим — в плунжер. На плун- 
жере имеется выступ, на который надевается пружина 28. 

При прикрытых дроссельных заслонках шток привода и плун- 
жер ускорительного насоса находятся вверху. 

При открытни дроссельных заслонок шток идет вниз и через 
пружину 30 нажимает на плунжер, опуская его в нижнее положе- 
ние. Происходит впрыск топлива через форсунки /5 в полость 
диффузоров основных камер. 

Наличие пружины 830 позволяет независимо от темпа откры- 
тия дроссельной заслонки иметь плавный и равномерный ход 
плунжера, что, в свою очередь, увеличивает период впрыска топ- 
лива через форсунки. 

Поступление топлива в колодец при подъеме плунжера осу- 
ществляется через впускной шариковый клапан. 

На входе топлива в колодец ускорительного насоса из поплав- 
ковой камеры установлен сетчатый фильтр 26. 

Выпускной клапан насоса — игольчатого типа. 

Наличие втулки 27 в колодце ускорительного насоса предотвра- 
щает быстрый износ трущихся деталей ускорительного насоса. 
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Для герметизации отверстия в крышке поплавковой камеры 
на штоке ускорительного насоса установлен слециальный колпа- 
чок 3, выполненный из бензостойкой резины. 

Колпачок верхним концом надевается на шток, а кольцевая 
канавка на нижней части колпачка охватывает крышку поплавко- 
вой камеры. 

Колпачок эластичный и при движении штока деформируется, 
не нарушая герметичности соединения. 

На стойке оси ускорительного насоса установлен клапан 6 
для выпуска паров бензина из поплавковой камеры. 

Открытие его осуществляется языком коромысла 4 привода 
ускорительного насоса при полностью закрытой дроссельной за- 
слонке и на холостом ходу. Под клапаном установлен сетчатый 
фильтр 7, предотвращающий попадание грязи из окружающей 
среды в поплавковую камеру. 

Карбюратор МКЗ-К85 имеет двухступенчатое распыливание 
горючей смеси. Большие диффузоры 18 карбюратора выполнены 
за одно целое с корпусом карбюратора. 

Малые диффузоры 19 карбюратора съемные, выполнены за 
одно целое с блоком жиклеров.. 

В основных и дополнительных камерах имеется по одному 
такому блоку, обслуживающему правую и левую секции карбю- 
ратора. Правая и левая части блока симметричны и имеют соот- 
ветствующие дозирующие элементы. 

Главная дозирующая система основных камер имеет главные 
топливные жиклеры 24, воздушные жиклеры 23 и эмульсионную 
трубку 21. Главный жиклер 24 монтируется внутри поплавковой 
камеры в наклонном положении. 

Воздушный жиклер главной системы 25 и эмульсионная 
трубка 21 смонтированы в блоке жиклеров. 

Эмульсионная трубка установлена таким образом, что между 
верхней кромкой и наклонным выводным каналом в диффузоре 
имеется зазор для прохода воздуха, за счет которого происходит 
дополнительное эмульсирование смеси. 

В блоке жиклеров размещены также топливный жик- 
лер холостого хода 22, воздушный жиклер холостого хода Ш 
и эмульсионный 10. Топливный жиклер холостого хода имеет 
вид трубочки с калиброванным отверстием в нижней части. 

Питание системы холостого хода осуществляется из колодца, 
расположенного за главным топливным жиклером. 

Как это видно, взаимодействие главной дозирующей системы 
и системы холостого хода аналогично таковому у других типов 
эмульсионных карбюраторов. 

Выход топлива из системы холостого хода в смесительную ка- 
меру осуществляется через три отверстия (в каждой секции). 
Два верхних отверстия располагаются несколько выше верхней 
кромки дроссельной заслонки. 
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Нижнее отверстие находится в задроссельной полости, и сече- 
ние его регулируется регулировочным винтом 20. 

Винты холостого хода правой и левой секций имеют различ- 
ную длину, что облегчает регулировку системы холостого хода 
карбюратора на автомобиле. 

В системе холостого хода имеется дополнительный воздушный 
жиклер, размещенный под диффузором. 

Таким образом, в системе холостого хода на каждую секцию 
имеется один топливный жиклер, один эмульсионный и два воз- 
душных. 

Главные дозирующие устройства дополнительных камер по 
конструкции аналогичны главным дозирующим устройствам 
основных камер. 

Система холостого хода в дополнительных камерах отсутствует. 

Привод дополнительных камер осуществляется посредством 
кулисы от рычага дроссельных заслонок основных камер. 

Следует помнить, что карбюратор МКЗ-К85 имеет специальное 
устройство, посредством которого при закрытой воздушной за- 
слонке блокируются дополнительные камеры. В этом случае 
можно пользоваться только основными камерами, так как дрос- 
сельные заслонки дополнительных камер открываться не могут. 

Карбюраторы МКЗ-К85 регулируются на заводе индиви- 
дуально. 


ГЛАВА Ш 
КАРБЮРАТОРЫ ДВИГАТЕЛЕЙ ГРУЗОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 


26. Карбюратор К-22Г 


Карбюратор К-22Г однокамерный, балансированный, с падаю- 
щим потоком горючей смеси и тройным распыливанием топлива. 
Корректировка состава смеси осуществляется методом регулиро- 
вания разрежения в диффузоре. Карбюратор К-22Г устанавли- 
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Рис. 57. Схема карбюратора К-22Г: 


? — баљансировочная трубка; 


1 — воздушная заслонка є автоматическим клапаном; 2 
3 — форсунка ускорительного насоса; 4 — поршень ускорительвого насоса; 5 — запорный 
игольчатый клапан; 6 — клапан экономайзера; 7 — тяга привода ускорительного на- 


соса; 8 — регулировочная игла; 9 — жиклер дополнительный; 10 — жиклер главный; 

їг — жиклер экономайзера; #2 — ограничитель числа оборотов двигателя; 18 — регу- 

лировочный винт холостого хода; 14 — дроссельная заслонка; 15 — жиклер холостого 

хода; /6 — жиклер эмульсиониый; 17 — жиклеры воздушные; 18 — блок диффузоров; 
19 — блок распылителей 


вается на двигателях автомобилей ГАЗ-Б1А и ГАЗ-63. Схема кар- 
бюратора представлена на рис. 57. 

Устройство карбюратора и его работа почти не отличаются от 
карбюраторов этого же типа, устанавливаемых на двигателях лег- 
ковых автомобилей (стр. 91). Особенностью данного карбюратора 
является наличие ограничителя числа оборотов, установленного 
в смесительной камере (рис. 58). Дроссельная заслонка карбюра- 
тора одновременно служит заслонкой ограничителя. 
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При такой конструкции отпадает необходимость в специальных 
стабилизаторах. 

Дроссельная заслонка 1 карбюратора (рис. 58) имеет сложную 
форму. На верхней ее части имеется специальный скос относи- 
тельно вертикальной оси. 

Пружина ограничителя всегда стремится удержать заслонку 
в открытом положении. Вертикальное положение заслонки в от- 
крытом состоянии фиксируется упорным штифтом 11, за- 
прессованным в специальный 
прилив на верхней части 
заслонки. На нижней ее 
части имеется утолщение, 
выполняющее функции про- 
тивовеса. 

Заслонка размещена на 
оси, отстоящей от осевой ли- 
нии смесительной камеры на 
расстояние 1,5 мм. 

Между осью и дроссель- 
ной заслонкой ставится 
игольчатый подшипник 2. 
Сама же ось сидит в двух 
латунных втулках 7. Кре- 
пление втулок в корпусе осу- 
ществляется двумя прижим- 
ными винтами 10. 

Пружина ограничителя 
крепится к заслонке с по- 
мощью шарнирной серьги 6, 
смонтированной в нижней 
части заслонки на специаль- 
ной шпильке. 

Петля пружины, имею- 
щаяся на ее конце, входит 
в канавку ролика серьги. 
Другой конец пружины 
зажат посредством штифта 8 
в натяжной втулке 4. 

Штифт 3 устанавливается во втулке наклонно и проходит между 
витками пружины. Таким образом, при вращении втулки 4 вокруг 
своей оси пружина навинчивается на штифт 3, изменяя тем самым 
количество рабочих витков. 

Натяжная втулка 4 расположена внутри регулировочной гай- 
ки 5, ввернутой в корпус смесительной камеры карбюратора, 
и прижимается к ней пружиной ограничителя. Поворачивая 
регулировочную гайку 5, можно изменять натяжение пружины, 
осуществляя таким образом тонкую ее регулировку. 


Рис. 58. Ограничитель числа оборотов 
карбюратора К-22Ғ 
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Другими словами, пружина ограничителя имеет грубую ре- 
гулировку — посредством изменения числа рабочих витков и тон- 
кую — посредством изменения натяжения пружины. 

Регулировочные устройства ограничителя закрываются сна- 
ружи колпачком 8, который крепится к корпусу двумя винтами. 
Между корпусом карбюратора и колпачком устанавливается 
картонная прокладка. Во внутренней части колпачка имеются 
специальные ребра, которые являются фиксаторами для регули- 
ровочных устройств (шестигранных головок гайки и втулки). 

Так как дроссельная заслонка карбюратора является одно- 
временно заслонкой ограничителя, то она имеет сложный привод. 
Управление заслонкой от педали акселератора осуществляется 
через специальный храповой механизм 9. 

При нажатии на акселератор ось заслонки и храповой ме- 
ханизм, смонтированный на ней, будет проворачиваться, осво- 
бождая дроссельную заслонку. Дроссельная заслонка под дей- 
ствием пружины будет открываться настолько, насколько позволит 
ей храповой механизм. 

При освобождении акселератора храповой механизм, преодолев 
сопротивление пружины ограничителя, своими выступами при- 
кроет заслонку. 

Храповой механизм выполнен таким образом, что во всех по- 
ложениях педали акселератора дроссельная заслонка всегда 
имеет свободный ход в сторону закрытия. 

Изменение момента пружины достигается за счет изменения 
плеча приложения пружины посредством серьги 6, соединенной 
шарнирно с дроссельной заслонкой. 

При прикрытии дроссельной заслонки скоростным потоком 
смеси уступ на серьге 6 будет упираться в выступ на дроссельной 
заслонке, изменяя плечо приложения усилия пружины и, следо- 
вательно, увеличивая ее момент. 

При дальнейшем прикрытии заслонки палец пружины, укреп- 
ленный на ролике серьги, будет совершать вращательное движение 
вместе с дроссельной заслонкой. 

Геометрические размеры дроссельной заслонки и серьги, 
а также тип пружин подбираются на заводах-изготовителях для 
каждого типа ограничителя и не требуют в условиях эксплуатации 
каких-либо замен, так как их размеры строго определены для 
каждого типа двигателя. 

Основные данные карбюратора К-22Г * следующие: 


Диаметр смесительной камеры в мм. . . . . . . · 40 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 

до плоскости разъема карбюратора в мм . . . . . 20 
Вес поплавка вг... . а.а 18 


* Остальные данные карбюратора К-22Г являются общими для всех карбю- 
раторов К-22. 
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Пропускная способность жиклеров в см?/ мин: 


главного топливного . А 300 
дополнительного топливного , 295 
топливного холостого хода . 52 
Диаметры калибровапных отверстий в ми: 
жиклера экономайзера ея 2,25 
форсунки ускорительного насоса. ...... 0,7 
эмульсионного жиклера холостого хода. . . . 1,0 
воздушного жиклера холостого хода . А 2х 1,5 
Положение регулировочной иглы главного жиклера 
по техническим условиям завода (от полностью 
завернутого) в об... РАЖ 
Вес карбюратора в сборе в кг. . 2,9 
Данные для настройки ограничителя максимальных 
оборотов коленчатого вала двигателя (на специаль- 
ном приборе): 
длина плеча, на котором подвешивается груз, 
в мм. А МЕ . 80 
отклонение стрелки прибора х в в град: 
при грузе Ма г... . 4—5 
. 21,5—22,5 


РА РА 


27. Карбюратор К-47 


Карбюратор К-47* 
нижнеклапанных двигателях 
Карбюратор однокамерный, 
с падающим потоком горючей 
смеси и одинарным распыли- 


ванием топлива. Общий вид 
карбюратора представлен на 
рис. 59. 


Корректировка состава смеси 
в карбюраторе осуществляется 
методом регулирования разре- 
жения за ғлавным жиклером с 
помощью системы холостого 
хода. 

По своей принципиальной 
схеме карбюратор К-47 (рис. 60) 
аналогичен карбюратору К-21. 
Он состоит из трех основных ча- 
стей: верхней, средней и нижней, 

Все три части чугунные, ме- 
жду ними установлены картон- 
ные прокладки. 


устанавливался 
автомобилей 


на шестицилиндровых 
ГАЗ-47. 


Рис. 59. Общий вид карбюратора К-47 


Верхняя часть карбюратора включает в себя приемный воздуш- 
ный патрубок и крышку поплавковой камеры. 

В приемном воздушном патрубке устанавливается воздушная 
заслонка 6 с автоматическим клапаном и трубка 7 балансировоч- 


* В 1963 г. заменен карбюратором Қ-105И. 
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ного канала. В этом же патрубке ввернута форсунка 8 ускори- 
тельного насоса. В нижней части крышки поплавковой камеры 
ввернут игольчатый запорный клапан и смонтирован поплавковый 
механизм. 

Приемный воздушный патрубок располагается горизонтально, 
а смесительная камера вертикально. Переход от горизонтального 
патрубка к вертикальному выполнен плавным. Такая конструкция 
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Рис. 60. Схема карбюратора К-47 


приемного патрубка удобна как для размещения карбюратора 
под капотом, так и для присоединения к нему воздухоочистителя. 

Средняя часть карбюратора включает в себя среднюю часть 
главного воздушного канала и корпус поплавковых камер. 

Поплавковых камер у карбюратора две, они расположены по 
обе стороны диффузора и соединены между собой по вертикаль- 
ному сечению. 

Поплавки жестко соединены между собой и качаются на одной 
оси. На одном из поплавков имеется язычок, с помощью которого 
закрывается игольчатый клапан. Подгибанием язычка регули- 
руется уровень топлива в поплавковой камере. 

В средней части размещены и все дозирующие элементы кар- 
бюратора. Главная дозирующая система, система холостого хода 
и система экономайзеров по схеме и конструкции аналогичны этим 
же элементам карбюратора Қ-21. 
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Карбюратор К-47 имеет два экономайзера: экономайзер с ме- 
ханическим приводом, обслуживающим также и ускорительный 
насос, и экономайзер с пневматическим приводом. 

Нижняя часть карбюратора представляет собой смесительную 
камеру и аналогично карбюратору К-22Г ограничитель числа обо- 
ротов двигателя. В этой же части размещаются два выходных ка- 
нала холостого хода, сечение нижнего из них регулируется вин- 
том /. Для обогащения горючей смеси при пуске холодного 
двигателя пользуются воздушной заслонкой. 

Нри работе двигателя на холостом ходу топливо из поплавко- 
вой камеры через главный жиклер 3 проходит в горизонтальный 
канал мостика карбюратора. Здесь оно через жиклер холостого 
хода 5 поступает в вертикальный канал холостого хода. 

Нри входе в жиклер холостого хода к топливу из распылителя 
подмешивается воздух, эмульсируя топливо. В зависимости от 
положения дроссельной заслонки через нижнее или через оба 
выходных отверстия эмульсия выходит в воздушный поток. 

Жиклер холостого хода 5 выполнен в виде трубочки и устанав- 
ливается в мостике так, что его устье доходит до оси распыли- 
теля 4. 

При открытии дроссельной заслонки разрежение за ней ста- 
новится меньше, чем в диффузоре, и по системе холостого хода 
из задроссельного пространства пойдет воздух, который будет 
тормозить рост разрежения за главным жиклером и тем самым 
корректировать состав смеси. При резком открытии дроссельной 
заслонки ускорительный насос 9 через форсунку 8 впрыснет 
добавочное топливо и смесь кратковременно обогатится. Одно- 
временно сработает и экономайзер с пневматическим приводом. 
Разрежение за дроссельной заслонкой снизится, и под дейст- 
вием пружины экономайзера откроется клапан 11. Дополни- 
тельное количество топлива через клапан 1/1, жиклер пневма- 
тического экономайзера 13 и жиклер механического экономай- 
зера 2 поступит в топливный канал мостика. Смесь обогатится. 

При работе двигателя с полностью открытой дроссельной за- 
слонкой или при положении ее, близком к полному открытию, 
шток /0 экономайзера надавит на клапан экономайзера [2 и от- 
кроет его. Дополнительно топливо будет поступать через клапан 
экономайзера 12 к жиклеру механического экономайзера 2. Смесь 
обогатится. Работа пневматического экономайзера протекает не- 
зависимо от работы механического экономайзера. 

Ограничитель числа оборотов двигателя автоматически огра- 
ничивает заданное максимальное число оборотов. 


Основные данные карбюратора К-47 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм, ........ 47 
Диаметр смесительной камеры в мм... -. . . 40 
Диаметр узкого сечения диффузора в мм. . . . . . 28 
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Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 


до плоскости разъема ее вмм..... 17 
Вес поплавков в сборевг. . . . а ста 34,5 
Пропускная способность жиклеров в и: 
Главного: +. Ар ще а они 280 
пневматического экономайзера ....... 90 
механического экономайзера . . . . . . . . . 148 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
жиклера холостого хода... ........ 1,6 
форсунки ускорительного насоса . . . . . 0,7 
Производительность ускорительного насоса за 10 пол- 
ных ходов поршня в смз... . 0... Не менее 12 
Включение пневматического а ры р 
режении в мм рт. ст... ... . 60—80 
Срабатывание ограничителя числа оборотов в об; мин: 
на холостом ходу . . д гр 3500—4300 
под нагрузкой. , 3000—3375 
Вес карбюратора в сборе в кг. ... Я 4,6 


Дайные Для настройки ограничителя максимальных 
оборотов коленчатоғо вала двигателя (на специаль- 
ном приборе): 

длина плеча, на сора подвешивается груз 


в мм.... ғ е 80 
отклонение аа би в Ер. 
при грузе 21,52 ....... УТ 2—3° 
У » 126а а.а... 19,5—21,5° 


28. Карбюратор К-105И 


Карбюратор К-105И устанавливаются на шестицилиндровые 
двигатели автомобиля ГАЗ-47, вместо выпускавшихся ранее чу- 
гунных карбюраторов К-47. 

В связи с тем, что воздушный фильтр на автомобиле устанав- 
ливается в стороне от карбюратора и соединяется с ним резино- 
вым шлангом, карбюраторы выпускаются в комплекте с пере- 
ходными соединительными воздушными патрубками. На рис. 61 
представлен общий вид, а на рис. 62 — схема карбюратора. 

Карбюратор однокамерный, балансированный, с падающим 
потоком горючей смеси и двойным распыливанием топлива. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
изменения разрежения в главной дозирующей системе. 

Карбюратор К-105И является модификацией карбюратора 
К-105, описанного выше, и по своей принципиальной схеме мало 
чем отличается. 

Он состоит из трех основных частей: верхней и средней, отлитых 
из цинкового сплава методом литья под давлением, и нижней, 
отлитой из чугуна. 

Верхняя часть представляет собой крышку карбюратора и 
приемный воздушный патрубок Сверху на эту часть корпуса 
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устанавливается переходный патрубок для присоединения возду- 
хоочистителя. 

В приемном патрубке расположена воздушная заслонка с авто- 
матическим клапаном и балансировочное окно, которое посред- 
ством канала соединяет полость приемного воздушного патрубка 
с поплавковой камерой. 

Свнешней стороны верхней части укреплен кронштейн для креп- 
ления оболочки троса привода воздушной заслонки. Средняя часть 
карбюратора является 
одновременно корпусом 
средней части главного 
воздушного канала и по- 
плавковой камеры. В 
этой части расположены 
все основные дозирую- 
щие элементы и каналы. 

В главном воздуш- 
ном канале установлено 
два диффузора и оба 
съемные. 

Большой диффузор 
имеет посадочный поя- 
сок, которым он садится 
в кольцевую проточку 
средней части корпуса 
карбюратора и поджи- 
мается корпусом сме- 
сительной камеры. 

Малый диффузор, 


в теле которого выпол- Г 
нен распылитель, отлит 
заодно с блоком жикле- Рис. 61. Общий вид карбюратора К-105И 


ров. В блоке смон- 

тированы воздушные жиклеры главной системы и системы холос- 
того хода, топливный жиклер холостого хода и эмульсионпая 
трубка главной дозирующей системы. 

Диффузор крепится к средней части корпуса карбюратора двумя 
винтами; между диффузором и корпусом, а также между отдельными 
частями корпуса карбюратора ставятся картонные прокладки. 

В поплавковой камере располагается поплавковый механизм. 
Подвод топлива в карбюратор нижний. Топливный клапан опро- 
кинутого типа. Поплавков два, оба латунные, смонтированные на 
одном рычаге. 

Ось поплавка монтируется в специальной стойке, которая уста- 
навливается в вертикальные пазы, имеющиеся в поплавковой ка- 
мере, и прижимается крышкой поплавковой камеры. Рычаг по- 
плавков двуплечий и качается на оси. 
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Рис. 62. Схема карбюратора К-105И: 


1 — воздушный патрубок; 2 — воздушная заслонка; 3 — малый диффузор с распылнте- 


лем; 4 — топлнвный жнклер холостого хода; 5 -—- балансировочный канал; 6 — главный 
воздушный жиклер; 7 — воздушный жиклер холостого хода; 8 — форсунка ускоритель- 
ного насоса; 9 — выпускной клапан; 10 — поршень ускорнтельного насоса; 11 — привод 


ускорительного насоса и экономайзера; 12 — поплавок; 18 — крыша карбюратора; 
14 — топливный клапан; 15 — смотровое окно; 16 — штуцер для подвода топлнва; 17 — 
сетчатый фильтр; 18 — сливная пробка; 19 — клапан экономайзера; 20— впускной кла- 
пан; 21 — серьга прнвода ускорнтельного насоса н экономайзера; 22 — главный топлив- 
ный жиклер; 28 — регулировочный винт холостого хода; 24 — крышка регулятора ма- 
ксимальных оборотов двнгателя; 25 — муфта пружины регулятора; 26 — пружнна регу- 
лятора; 27 — втулка регулировочная; 28 — регулируемое выходное отверстие холостого 
хода; 29 — нерегулнруемое выходное отверстие холостого хода; 30 — вывод для вакуум- 
корректора; 81 — корпус смесительной камеры; 82 — дроссельная заслонка; 88 — корпус 
поплавковой камеры и средней частн главного воздушного клапана; 84 — эмульсион- 
ный колодец; 35 — большой диффузор; 36 — трубка эмульсионная 


124 


При заполнении поплавковой камеры топливом поплавки 
всплывают. Противоположный конец рычага при этом опускается 
и нажимает язычком на тыльную часть запорного клапана. Ре- 
гулировка уровня топлива в поплавковой камере осуществляется 
путем подгибания этого язычка. Для предотвращения соприка- 
сания поплавка с дном поплавковой камеры ход его ограничи- 
вается вторым язычком, имеющимся на рычаге. 

В нижнем положении поплавков этот язычок упирается в стойку 
оси. Для снижения трения в соединении оси поплавка на рычаге 
поплавков предусмотрена специальная втулка. 

Наблюдение за уровнем топлива в поплавковой камере ведется 
через смотровое окно, расположенное в передней части поплав- 
ковой камеры. 

Подвод топлива в поплавковую камеру осуществляется через 
штуцер, внутри которого размещен сетчатый фильтр на капроно- 
вой арматуре. Штуцер с фильтром стягиваются специальным фа- 
сонным болтом. 

Для спуска топлива из поплавковой камеры предусмотрена 
специальная спускная пробка, ввернутая с наружной стороны 
в дно камеры. Внутри поплавковой камеры внизу ввернут топ- 
ливный жиклер главной системы. Для удобства его монтажа жик- 
лер расположен наклонно. Нижняя часть карбюратора К-105И 
совершенно аналогична этой же части карбюратора К-22Г. 

В этой части карбюратора смонтирован пневматический огра- 
ничитель максимального числа оборотов, выполнены выходные 
отверстия холостого хода и отверстия для присоединения штуцера 
вакуумного автомата опережения зажигания. 

Главная дозирующая система карбюратора состоит из топлив- 
ного жиклера, эмульсионного колодца с эмульсионной трубкой, 
воздушного жиклера, распылителя и каналов. Топливо поступает 
из колодца во внутреннюю полость эмульсионной трубки, воздух 
в наружную. Через отверстия в трубке воздух проходит внутрь 
ее и, смешиваясь с топливом, образует с ним эмульсию, которая 
и поступает в распылитель. 

В систему холостого хода входят топливный жиклер, распо- 
ложенный внутри эмульсионной трубки, воздушный жиклер, ка- 
налы и два выходных отверстия. Нижнее отверстие является ре- 
гулируемым. В систему холостого хода топливо поступает из ка- 
нала, находящегося за главным топливным жиклером. 

Работа пускового устройства, систем холостого хода и главной 
совершенно аналогична работе тех же систем карбюратора К-105. 

Для кратковременного обогащения горючей смеси при резком 
открытии дроссельной заслонки служит ускорительный насос, 
а для обогащения горючей смеси при работе двигателя с полностью 
открытой дроссельной заслонкой предусмотрен экономайзер. 

Ускорительный насос состоит из поршня, расположенного в по- 
плавковой камере, впускного (шарикового) и выпускного (иголь- 
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чатого) клапанов, форсунки, расположенной в средней части кор- 
пуса карбюратора, и привода. 

Экономайзер с механическим приводом состоит из клапана, 
в стенке которого выполнено калиброванное отверстие. Клапан 
сидит в гнезде, выполненном в нижней части поплавковой камеры. 
При включении клапана экономайзера топливо из поплавковой 
камеры через клапан поступает в эмульсионный колодец, допол- 
няя работу главного жиклера. 

Привод ускорительного насоса и экономайзера общий. Он со- 
стоит из штока с планкой, которые размещены в канале внутри 
корпуса поплавковой камеры. Шток привода посредством серьги 
и рычага соединен с осью дроссельной заслонки. На штоке, под 
планкой установлена рессорная пружина, которая стремится под- 
держивать планку все время в верхнем положенни. 

На одном конце планки смонтирован поршень ускорительного 
насоса, на другом — шток привода экономайзера с пружиной, на- 
правляющей втулкой и регулировочной гайкой. 

Шток ускорительного насоса представляет собой плоскую пла- 
стину с продольным сквозным пазом внутри. Планка привода 
вставляется в паз штока поршня, на которой предварительно 
надеваются пружина и замок пружины. Такое соединение является 
достаточно надежным и обеспечивает затяжной впрыск топлива 
при резком открытии дроссельной заслонки. 

Работа обогащающих устройств та же, что и в карбюраторе 
К-105, а ограничителя максимальных чисел оборотов та же, что 
и в карбюраторе К-22Г. 


Основные данные карбюратора К-105И следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм. ......., 47 
Диаметр смесительной камеры в мм..... ие 40 
Диаметр узкого сечения большого диффузора в мм . . 27,5 


Диаметр узкого сечения малого диффузора в мм . 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 


до плоскости разъема Е вмм..... 19 
Вес поплавка в г. ... о леда цо 19,5 
Пропускная способность главного топливного жик- 

лера в см8/мин еее 640 
Диаметры калиброванных отверстий в млм: 

главного воздушного жиклера . . . . . . . . 1,6 
топливного жиклера холостого хода . . . .. 0,5 
воздушного жиклера холостого хода . . . . . 1,2 
жиклера экономайзера (в клапане) . . . . .. 2,0 
форсунки ускорительного насоса, . . . . . . 0,6 
седла топливного клапана. . . . 5 2,0 
Производительность ускорительного насоса за 10 пол- 
ных ходов поршня в см... 0... Не менее 10 


Данные для настройки ограничителя максимальных 
оборотов коленчатого вала двигателя (на специаль- 
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ном приборе): 
длина плеча, на котором подвешивается груз, 


В ны о Мен ТИ 80 
отклонение стрелки прибора в град: 
при грузе 30а еее. 2—3,5 
» » 126»... А 21—93 


28. Карбюратор МКЗ-К82 (К-82М) 


Карбюратор МКЗ-К82 устанавливался на двигателе грузо- 
вого автомобиля ЗИЛ-164. В настоящее время карбюратор заме- 
нен модернизированным карбюратором К-82М. 

Карбюратор однокамерный, с падающим потоком горючей 
смеси и двойным распыливанием топлива. Корректировка состава 
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Рис. 63. Схема карбюратора МКЗ-К82 


смеси осуществляется методом изменения разрежения за главным 
жиклером. Карбюратор сбалансирован и снабжен двумя экономай- 
зерами — с механическим и пневматическим приводами, а также 
ускорительным насосом. Карбюратор (рис. 63) состоит из трех 
основных частей: верхней и средней, отлитых из цинкового сплава, 
и нижней, отлитой из серого чугуна. 

В верхней части, представляющей собой приемный воздушный 
патрубок и крышку поплавковой камеры, размещаются воздушная 
заслонка 2 с автоматическим клапаном, регулировочный винт 6 
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холостого хода, гнездо под штуцер для подвода топлива в поплав- 
ковую камеру, топливный фильтр и игольчатый запорный клапан. 

Средняя часть состоит из блока диффузоров и корпуса поплав- 
ковой камеры. Диффузоры отлиты за одно пелое с корпусом. В сред- 
ней же части размещены и все дозирующие элементы карбюратора. 

Нижняя часть карбюратора представляет собой корпус смеси- 
тельной камеры, в которой на оси смонтирована дроссельная за- 
слонка 14, а в самом корпусе выполнен вертикальный канал хо- 
лостого хода с выходным отверстием /6 прямоугольного сечения. 

Между верхней и средней частями карбюратора ставится 
картонная прокладка, а между средней и нижней — теплоизоля- 
ционная. 

Дроссельная и воздушная заслонки связаны между собой тягой 
так, что при полностью закрытой воздушной заслонке дроссель- 
ная заслонка несколько приоткрыта и зазор между ее кромкой и 
стенкой главного воздушного канала составляет 0,6—0,9 мм. 

При работе двигателя на холостом ходу воздушная заслонка 
открыта, дроссельная же прикрыта. 

Под действием высокого разрежения, имеющегося в задрос- 
сельном пространстве, топливо из поплавковой камеры через эко- 
номжиклер 11, главный жиклер [3 и жиклер холостого хода 4 
поступает в вертикальный канал холостого хода и далее через 
прямоугольное выходное отверстие в главный воздушный канал. 
При выходе из жиклера холостого хода 4 топливо эмульсируется 
воздухом, поступающим из приемного патрубка по каналу постоян- 
ного сечения 3 и каналу, регулируемому винтом 6. Таким образом, 
винтом 6 регулируется количество воздуха, поступающего в канал 
холостого хода, а следовательно, и разрежение за жиклером хо- 
лостого хода; чем больше ввернут винт, тем больше разрежение 
за жиклером холостого хода 4 и тем богаче смесь. Величина от- 
крытия дроссельной заслонки на холостом ходу регулируется упор- 
ным винтом, расположенным с внешней стороны карбюратора. 

При дальнейшем открытии дроссельной заслонки разрежение 
за ней снижается, интенсивность работы устройства холостого 
хода слабеет. В малом диффузоре разрежение с открытием дрос- 
сельной заслонки растет до тех пор, пока оно не становится до- 
статочным для работы главной дозирующей системы. 

При этом топливо из поплавковой камеры через жиклеры 1/1 
и 13 поступает в эмульсионный колодец и оттуда через кольцевую 
щель і, имеющуюся в узком сечении малого диффузора, в воздущ- 
ный поток, подвергаясь распыливанию воздухом при выходе из 
щели и из малого диффузора. При движении по эмульсионному 
каналу топливо смешивается с воздухом, идущим через главный 
воздушный жиклер 15. Когда дроссельная заслонка откроется 
настолько, что устройство холостого хода прекратит работу, воз- 
дух, идущий через топливный жиклер холостого хода, помимо 
эмульсирования топлива будет тормозить рост разрежения за 
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главным жиклером. В результате разрежение в эмульсионном 
колодце будет расти медленнее, чем разрежение в диффузоре. 

Когда дроссельная заслонка откроется настолько, что разре- 
жение за ней станет ниже того, на которое отрегулирован пнев- 
матический экономайзер, последний вступит в работу. Пневма- 
тический экономайзер включает в себя поршень 9 с пружиной, 
которая стремится все время держать его в верхнем положении, 
и клапан с жиклером 10. Игла клапана 5 механически связана 
с поршнем экономайзера. Подпоршневое пространство экономай- 
зера связано каналом 12 с задроссельной полостью. 

При работе двигателя с малыми нагрузками разрежение за 
дроссельной заслонкой большое. Под действием этого разрежения 
поршень 9, сжимая пружину 8, находится в нижнем положении. 
Игла клапана экономайзера в это время сидит в своем гнезде, и 
жиклер экономайзера 10 не работает. Так как экономайзер рас- 
полагается в поплавковой камере, то во избежание передачи разре- 
жения через зазор между поршнем и стенками цилиндра в поплав- 
ковую камеру в цилиндре установлена специальная уплотнительная 
втулка, на которую садится поршень в нижнем положении. 

При снижении разрежения за дроссельной заслонкой поршень 
экономайзера под действием пружины идет вверх, вместе с ним 
движется и игла клапана. Топливо из поплавковой камеры через 
жиклер экономайзера будет поступать в канал главной системы. 
Смесь обогатится. Жиклер регулируют так, чтобы он не обеспе- 
чивал полностью мощностного состава смеси. Основным назначе- 
нием этого экономайзера является некоторое обогащение смеси 
при неустановившемся движении автомобиля. 

При полностью открытой дроссельной заслонке или положении 
ее, близком к полному открытию, работает экономайзер с меха- 
ническим приводом. 

При открытии дроссельной заслонки рычаг, жестко сидящий 
на ее оси, повернется, и привод ускорительного насоса займет 
нижнее положение. Планка 7, сидящая на приводе, нажмет на 
толкатель экономайзера, который откроет шариковый клапан. 
Тогда топливо из поплавковой камеры дополнительно пойдет через 
клапан экономайзера в главный топливный канал. В этом случае 
лимитировать расход топлива будет только главный жиклер 13, 
который отрегулирован на максимальную мощность двигателя. 

При резком открытии дроссельной заслонки привод ускори- 
тельного насоса также резко пойдет вниз. 

Шток поршня ускорительного насоса свободно сидит в планке, 
которая нажимает на пружину насоса. Под действием давления 
пружины поршень пойдет вниз и топливо, пройдя выпускной 
игольчатый клапан /7, через форсунку 18 впрыснется в смеситель- 
ную камеру. Смесь кратковременно обогатится. 

Привод ускорительного насоса выполнен так, что насос ра- 
ботает лишь при открытии дроссельной заслонки наполовину. 
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Для предотвращения подсоса топлива из форсунки ускори- 
тельного насоса при работе двигателя с постоянным положением 
дроссельной заслонки в форсунке 18 имеется радиальное отверстие. 

В дальнейшем карбюратор модернизирован и получил ин- 
декс К-82М. 

В модернизированном карбюраторе изъята эмульсионная 
трубка. Вместо нее оставлен главный жиклер, имеющий другую 
форму. 

Диаметр смесительной камеры уменьшен до 40 мм. Регулиро- 
вочный винт холостого хода установлен «на эмульсию», а не «на 
воздух», как было до модернизации. Увеличена длина направляю- 
щей топливного клапана, а поплавок подпружинен. Установлена 
кожаная манжета в ускорительном насосе и выполнен перепуск- 
ной клапан в поршне насоса. Под топливный жиклер холостого 
хода установлена прокладка. Изменена регулировка дозирующих 
элементов. В остальном карбюратор остался тот же. 

Основные данные карбюраторов МКЗ-К82 и МКЗ-К82М сле- 
дующие: 

МКЗ-К82 МКЗ-К82М 


Диаметр входного патрубка в мм . . . . 56 56 

Диаметр смесительной камеры в мм . . . 42 40 

Диаметр узкого сечения диффузоров в мм: 
большого... 30 30 
малого ...... лье А 8,5 8,5 


Расстояние от уровня топлива в поплав- 

ковой камере до плоскости разъема 

карбюратора в мм . ...... . 18—19 18—19 
Вес поплавка вг . . - А о 19,2 
Расстояние между кромкой дроссельной 

заслонки и стенкой смесительной ка- 

меры при открытии клапана экономай- 

зера с механическим приводом в мм . 15,6 14,6 


Разрежение при открытии клапана эко- 
номайзера с пневматическим родом 


в мм рт. ст.... в З 125 125 
Пропускная руе жиклеров в 
смЗ/мин: 
главного топливного . . . . . . . 540 420 
экономжиклера ........, 340 305 
экономайзера с пневматическим 
приводом „еее... 110 10 
воздушного главного . РЕ 105 105 
Диаметры калиброванных отверстий 
в мм: 
топливного жиклера холостого 
ХОДА. з аан Т аа ао 0,6 0,6 
форсунки ускорительного насоса 0,7 0,7 
Вес карбюратора в кг. . . . . . . . . 2,9 
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Между карбюратором и впускным трубопроводом устанавли- 
вается ограничитель числа оборотов, схема которого представлена 
на рис. 64. 

Корпус ограничителя 12 изготовлен из алюминиевого сплава. 
Ось 5 заслонки 6 регулятора вращается на игольчатых подшип- 
никах и смещена относительно оси смесительной камеры на 3,2 мм. 


Рис. 64. Схема ограничителя числа оборотов карбюратора МКЗ-К82 


На оси заслонки плотно сидит профилированный кулачок /1, 
на котором закреплена ленточная тяга 13, соединяющая кулачок 
с пружиной ограничителя 14. Пружина ограничителя имеет две 
регулировки: грубую и тонкую. Грубая регулировка осуществ- 
ляется изменением числа рабочих витков пружины с помощью 
винта 7, а тонкая — ее натяжением с помощью гайки 8. 

В конструкции ограничителя предусмотрено специальное ста- 
билизирующее устройство, предотвращающее открытие заслонки 
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регулятора при прикрытой дроссельной заслонке карбюратора. 
Устройство состоит из штока 2, поршня / и колодца. Шток стабили- 
затора посредством ролика 3 и кронштейна 4 соединен с дросселем 
регулятора. 

Внутренняя полость колодца со стороны штока соединена 
с полостью смесительной камеры, а наружная за поршнем соеди- 
нена с окружающей средой. Воздух поступает в колодец через 
войлочный фильтр 9, закрепленный в корпусе шайбой и пружин- 
ным зажимом /0. Таким образом, если при приоткрытой дрос- 
сельной заслонке карбюратора возникнут большие разрежения 
над заслонкой регулятора, то она будет также прикрываться за 
счет перемещения штока стабилизатора. 

Следовательно, стабилизатор обеспечивает на частичных на- 
грузках стабильную работу двигателя (без забросов). 

В данной конструкции изменение момента пружины осуще- 
ствляется посредством изменения плеча с помощью профилиро- 
ванного кулачка 11. 

Основные данные оғраничителя оборотов следующие: 


Диаметр канала для прохода горючей смеси в мм . ., . . 40 
Угол наклона заслонки при полном открытии в град... 9 
Начало а при НОЕ роте 

в об/мин (ее а : о рр: 2400180 
Высота ограничителя в мм . 0... 41 


30. Карбюратор МКЗ-К84 (К84М, К84МИ) 


Карбюратор МКЗ-К84 устанавливался на двигателях автобу- 
сов ЗИЛ-158 и грузовых автомобилей повышенной проходимости 
ЗИЛ-157. В дальнейшем карбюратор заменен модернизированным 
карбюратором К-84М. 

Карбюратор двухкамерный, с одновременным открытием дрос- 
сельных заслонок, падающим потоком горючей смеси и двойным 
распыливанием, балансированный. По существу он представляет 
собой сдвоенный карбюратор МКЗ-К82. 

Обе камеры карбюратора (рис. 65) выполнены в одном 
блоке и имеют общий приемный патрубок в верхней части 
корпуса карбюратора. В патрубке установлена воздушная за- 
слонка. 

Верхняя часть корпуса карбюратора имеет два воздушных ка- 
нала системы холостого хода и два регулировочных винта в них, 
по одному на каждую камеру. В остальном она не отличается от 
верхней части карбюратора МКЗ-К82. 

Поплавковая камера (одна) обслуживает обе камеры. 

Карбюратор МКЗ-К84 имеет два последовательно включен- 
ных экономайзера с механическим и пневматическим приводами, 
которые являются общими для обеих камер. 
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Рис. 65. Схема 
карбюратора 
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жнклер; /8 — выходное отверстне холостого хода; /4 — выпускной клапан ускорительного насоса; 15 — выходное отверстие форсунки 
ускорнтельного насоса: 16 — дроссельная заслонка; 17 — клапан экономайзера с пневматнческим приводом: 18 — жиклер экономайзера 
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Ускорительный насос с механическим приводом один на две 
камеры, но имеет две выходные форсунки, по одной на каждую 
камеру. 

Дроссельные заслонки карбюратора расположены на одной оси 
и работают одновременно. 

У модернизированного карбюратора МКЗ-К84М диаметры сме- 
сительных камер уменьшены до 32 мм, диаметры больших диффу- 
зоров — до 26 мм. 

Регулировочный винт холостого хода установлен на «эмульсию», 
а не на «воздух», как было ранее. Изъяты эмульсионные трубки, 
оставлены лить главные жиклеры, форма которых изменена. 

На поршне ускорительного насоса установлены кожаная ман- 
жета и перепускной клапан. Увеличена длина направляющей топ- 
ливного клапана и подпружинен поплавок. Под топливными жик- 
лерами холостого хода установлены прокладки. Повышена герме- 
тичность штока ускорительного насоса, изменена регулировка до- 
зирующих элементов. В остальном карбюратор остался тем же. 

Карбюратор МКЗ-К84МИ отличается от карбюратора 
МКЗ-К84М регулировкой дозирующих элементов. Карбюратор 
устанавливается на двигателе ГАЗ-53Ф. 

Основные данные карбюраторов МКЗ-К84, МКЗ-К84М и 
мМКЗ-КЗАМИ следующие: 


МКЗ-К84 МКЗ-К84М МКЗ-К8АМИ 


Диаметр входного патрубка 
вмма ааа 


Диаметр смесительной ка- 
меры в мм . а = 36 32 32 


Диаметр узкого сечения 
большого диффузора в мм 27 26 26 


Диаметр узкого сечения ма- 

лого диффузора в мм . . 8,5 8,5 8,5 
Расстояние от уровня топ- 

лива в топливной камере 

до плоскости разъема кар- 

бюратора в мм ..... 18—19 18—19 18—19 
Вес поплавка вг... . . 19,2 19,2 19,2 


Расстояние между кромкой 
дроссельной заслонки и 
стенкой смесительной ка- 
меры при открытии кла- 
пана экономайзера с ме- 
ханическим приводом в мм 13,2 11,2 11,2 
Разрежение, при котором 
открывается клапан эконо- 
майзера с пневматическим 
приводом, в мм рт. ст. 125 125 125 
Пропускиая способность 
жиклеров в смЗ/мин: 
главного топливного 350 265 275 
экономжиклера . . . 300 250 235 


56 56 56 
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экономайзера с пнев- 
матическим ПЕ 


дом .... ы 110 110 110 
воздушного главной 
системы . . Я 165 200 105 


Диаметры апиерос Е 
отверстий в мм: 


топливного жиклера 


холостого хода . . 0,6 0,6 0,7 
воздушного жиклера 

холостого хода . . 1,8 1,8 1,8 
форсунки ускоритель- 

ного насоса. . . . 0,8 0,8 0,8 


Производительность ускори- 
тельного насоса за 10 пол- 
ных ходов поршня в смз 20 20 20 


Вес карбюратора в кг... 3,5 3,5 3,5 


Между карбюратором и впускным трубопроводом двигателя 
устанавливается ограничитель числа оборотов. Этот ограничитель 
отличается от описанного у карбюратора МКЗ-К82 в основном 
тем, что в нем имеется два канала для прохода горючей смеси и 
в каждом канале расположена заслонка. Обе заслонки сидят на 
общей оси. 

Основные данные ограничителя следующие: 


Диаметр канала для прохода горючей смеси в мм . . . . 36 
Угол наклона заслонки при полном открытии в град... 9 
Начало совае при СРЕ харана 

в об/мин... . ? . 2. 2600+150 
Высота ограничителя в мм. еее. 41 


31. Карбюратор К-75 


Карбюратор К-75 устанавливается на шестицилиндровых дви. 
гателях грузовых автомобилей Урал-ЗИС-355. 

Карбюратор однокамерный, вертикальный, с падающим по- 
током горючей смеси и одинарным распыливанием топлива. 

Корректировка состава смеси осуществляется методом измене. 
ния разрежения за главным жиклером с помощью системы холо- 
стого хода. 

Карбюратор К-75 (рис. 66) состоит из трех основных частей: 
верхней и средней, отлитых из цинкового сплава, и нижней, от- 
литой из чугуна. Между этими частями карбюратора устанавли- 
ваются уплотнительные герметизирующие прокладки. 

Верхняя часть карбюратора является одновременно крышкой 
поплавковой камеры и включает в себя приемный патрубок с воз- 
душной заслонкой, снабженной автоматическим клапаном, канал 
сбалансировочной трубкой, топливный фильтр, игольчатый запор- 
ный клапан и поплавковый механизм. Поплавковый механизм со- 
стоит из двух жестко связанных поплавков, сидящих на одной оси. 
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На одном из поплавков на рычаге имеется язычок, подгибанием 
которого регулируется уровень топлива в поплавковой камере. 
В средней части корпуса размещены все дозирующие элементы 
и поплавковые камеры. Поплавковых камер две, расположены они 


по обе стороны диффузора. 


д -— 
=== 2 


Рис. 66. Схема карбюратора К-75: 


4 — жиклер холостого хода; 2 — воздушная заслонка с автоматическим клапаном; 3 — 
балансировочная трубка; 4 — форсунка ускорительного насоса; 5 — перепускной кла- 
пан; 6 — привод ускорительного насоса и экономайзера; 7 — поршень ускорительного 
насоса; 8 — клапан экономайзера с механическим приводом; 9 — клапан экономайзера 
с пневматическим приводом; 10 — диафрагма экономайзера; 1! — жиклер экономайзера 
с пневматическим приводом; {2 — ограничитель числа оборотов двигателя; 1/3 регу- 
лировочный винт холостого хода; 14 — жиклер экономайзера с механическим приводом; 
15 — славный жиклер; /6 — распылитель 


Обе камеры карбюратора сообщаются между собой по всему 


вертикальному сечению. 
Все дозирующие элементы карбюратора К-75 и механизм пнев- 


матического ограничителя числа оборотов по схеме и работе не 
отличаются от тех же элементов карбюратора К-47. 
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Основные данные карбюратора К-75 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм. . ор .. 50,5 
Диаметр смесительной камеры в ми... ...... 44 
Диаметр узкого сечения диффузора в мм . . . . . . .. 30 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой и до 
плоскости разъема в мм . . . . . ЕАС 18 
Пропускная способность жиклеров в РЕ 
главного... ... 880 
экономайзера с пневматическим приводом . . . . 140 
экономайзера с механическим приводом . . . . . 170 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
жиклера холостого хода „и... 1,6 
форсунки ускорительного насоса ......,. 0,7 
воздушных вертикальных. .....,..... 0,85 
воздушных наклонных „у... ... 0,7 
Разрежение при включении пневматического экономай- 
зера в мм рт. ст. еее еее 80—100 
Вес карбюратора в сборе в кг. ........., 2.7 


32. Карбюратор К-126Б 


Карбюратор устанавливается на У-образный восьмицилиндро- 
вый двигатель ГАЗ-66 производства Заволжского моторного за- 
вода. Карбюратор К-126Б является модернизацией карбюратора 
К-126. Он двухкамерный, с параллельным открытием дроссель- 
ных заслонок, с падающим потоком горючей смеси и двойным рас- 
пыливанием топлива. 

Общий вид карбюратора представлен на рис. 67, а схема его — 
на рис. 68. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
изменения разрежения в канале главного жиклера. 

Каждая камера карбюратора питает четыре цилиндра двига- 
теля: два средних одной секции и два крайних другой. 

Карбюратор состоит из пяти основных частей: верхней, сред- 
ней и нижней, фланца крышки и пневмоцентробежного ограничи- 
теля максимальных чисел оборотов. 

Все основные части карбюратора, за исключением нижней, 
изготовлены из цинкового сплава методом литья под давлением. 
Нижняя часть корпуса отлита из чугуна или из алюминиевого 
сплава. Между верхней и средней частями корпуса карбюратора 
ставится бумажная прокладка, между средней и нижней — паро- 
нитовая. Верхняя часть корпуса включает корпус приемного воз- 
душного патрубка и крышку поплавковой камеры. 

В верхней части корпуса расположены: балансировочный канал; 
воздушная заслонка; поплавковый механизм; топливный фильтр; 
топливный приемный штуцер; привод ускорительного насоса и эко- 
номайзер, а также привод и кронштейн троса воздушной заслонки. 
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Балансировочный канал по сечению выполнен в виде продол- 
говатого окна. 

Верхняя плоскость балансировочного канала перпендикулярна 
оси приемного патрубка. 

Воздушная заслонка одна и расположена в верхней части 
приемного патрубка. На воздушной заслонке выполнены два авто- 
матических клапана (на каждую камеру по клапану). Приводы 


Рис. 67. Общий вид карбюратора К-126Б 


воздушной заслонки и ускорительного насоса размещены с левой 
стороны карбюратора. Рычаг привода воздушной заслонки дву- 
плечий и смонтирован независимо на своей оси. 

Воздействие рычага привода на воздушную заслонку осуще- 
ствляется через рычаг, закрепленный на оси воздушной заслонки. 

Воздушная заслонка посредством пружины удерживается все 
время в открытом положении. 

На нижнем конце рычага привода размещена муфта обычного 
типа для крепления троса манетки. 

При воздействии на манетку рычаг привода поворачивается 
на своей оси и верхний профилированный конец освобождает ры- 
чаг, сидящий на оси воздушной заслонки, пружина которого и 
закрывает ее. 

Привод системы ускорительного насоса в отличие от других 
типов карбюраторов смонтирован в крышке поплавковой камеры. 
Он состоит из рычага оси и вилки с роликом. 


138 


| = (О) 
П) 
и 
н 
и 
и 
Л 
й 
н 
=> 
" 
| | \ 
ка 1 
| 
| | 
# 5 и 33 32 я 30 
Рис. 68. Схема карбюратора К-126Б: 
{ — привод ускорительного насоса и экономайзера; 2 — вилка; 3 — верхняя часть корпуса карбюратора; 4 —главный топливный 


жиклер; 5 — главный воздушный жиклер; 6 -- фланец крышки; 7 — воздушная заслонка; 8—блок распылителей; 9— форсунка 
ускорительного насоса; /0 — воздушный жиклер холостого хода; // — топливный жиклер холостого хода; /2--малый диффузор; 


13 — топливный фильтр; 1/4 — топливный клапан; /5 — поплавок; /6 — смотровое окно; /7 — пробка сливная; 18 —диафрагма; 
19 — крышка; 20 — пружина ограничителя; 2/ — корпус диафрагменного механизма; 22--вакуумный жиклер; 23 —воздушный 
жиклер; 24 — манжета; 25 — роликоподшипник; 26 — большой диффузор; 27 — дроссельная заслонка; 28 — регулировочный 


винт холостого хода; 29 — вывод к вакуум-корректору; 30 — выпускной клапан; 3/ — средняя часть корпуса карбюратора; 
32 — эмульсионная трубка; 33 — нижняя часть корпуса карбюратора; 384 —рычаг дроссельных заслонок; 35 впускной клапан; 
36 — клапан экономайзера 


Ось расположена горизонтально непосредственно в теле верх- 
ней части корпуса карбюратора. На одном конце оси жестко за- 
креплен рычаг, а на противоположном с помощью штифта закреп- 
лена вилка. Рычаг привода посредством специальной тяги соеди- 
нен с рычагом дроссельной заслонки. 

При открытии дроссельных заслонок рычаг их поворачивается 
и посредством тяги поворачивает рычаг привода, сидящий на оси. 
Ось, а следовательно, и вилка также поворачиваются, а ролик, 
сидящий на вилке, нажимает на планку поршня ускорительного 
насоса. 

На рычаге привода ускорительного насоса имеется специаль- 
ная планка для регулировки открытия дроссельной заслонки в пе- 
риод пуска и прогрева двигателя при полностью закрытой воздуш- 
ной заслонке. 

Регулировка положения дроссельной заслонки регулируется 
путем перемещения планки за счет специального паза. При пол- 
ностью закрытой воздушной заслонке дроссельные заслонки кар- 
бюратора должны быть открыты на 12°, считая от полного закры- 
того положения. 

Привод экономайзера объединен с системой ускорительного 
насоса. Включение экономайзера осуществляется при полном от- 
крытии дроссельных заслонок. 

Поплавковый механизм карбюратора К-126Б аналогичен та- 
ковым других карбюраторов того же типа. 

Диаметр седла топливного игольчатого клапана равен 
2,92 мм. Топливный фильтр карбюратора представляет собой 
тонкую латунную сетку, армированную на поликапролак- 
таме. 

Топливный фильтр размещен в канале горизонтально и поджи- 
мается конической пробкой. 

Приемный топливный штуцер имеет коническую резьбу 1/4”. 

На верхней части корпуса карбюратора пятью винтами кре- 
пится фланец крышки для присоединения воздухоочистителя. 
Между фланцем и корпусом устанавливается картонная прокладка. 
В центре фланца имеется специальный прилив с латунной втулкой, 
имеющей внутреннюю резьбу, служащий для крепления воздухо- 
очистителя. 

Все основные дозирующие элементы размещены в средней 
части корпуса карбюратора. 

Малые диффузоры карбюратора с распылителями главной до- 
зирующей системы, отлитые из цинкового сплава под давлением, 
не подвергаются механической обработке. Они запрессовываются 
сверху в средний корпус карбюратора. 

Большие диффузоры свободно вставляются снизу в среднюю 
часть корпуса и прижимаются к ней корпусом смесительных ка- 
мер. Главные топливные жиклеры расположены внутри поплавко- 
вой камеры на внутренней ее стенке, 
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Монтируются они через отверстия в корпусе поплавковой ка- 
меры снаружи карбюратора. Отверстия закрываются резьбовыми 
пробками. 

Эмульсионные трубки карбюратора устанавливаются в колодце 
вертикально и прижимаются сверху воздушными жиклерами. Та- 
ким образом, в карбюраторе К-126Б в отличие от карбюраторов 
К-126 и К-126П воздух в главную дозирующую систему попадает 
из внутренней полости эмульсионной трубки и смешивается с топ- 
ливом, находящимся в эмульсионном колодце. 

Система холостого хода карбюратора К-126Б совершенно ана- 
логична таковой карбюратора К-126, т. е. состоит из топливных 
жиклеров-трубочек, размещенных вертикально в колодце, и воз- 
душных жиклеров, размещенных горизонтально под пробками. 

Система ускорительного насоса и экономайзера размещена 
в центре поплавковой камеры между правой и левой камерами 
карбюратора. 

Система ускорительного насоса и экономайзера состоит из 
штока привода экономайзера с направляющей, поршня ускори- 
тельного насоса со штоком и пружиной, основного штока с план- 
кой и возвратной пружиной. Конструкция узла ускор ительного 
насоса и экономайзера карбюратора К-126Б совершенно анало- 
гична таковой карбюратора К-126П с той лишь разницей, что 
у карбюратора К-126П воздействие на систему ускорительного на- 
соса от дроссельной заслонки осуществляется через серьгу, за- 
крепленную в нижней части основного штока, а у карбюратора 
К-126Б посредством вилки с роликом, который нажимает на 
планку привода сверху. 

Впрыск топлива ускорительным насосом осуществляется через 
блок-распылитель в обе камеры карбюратора. Блок-распылитель 
размещен в средней части корпуса между камерами и крепится 
посредством двух винтов, один из которых выполнен полым и 
является топливопроводящим. 

Над выходными отверстиями ускорительного насоса имеются 
два вертикальных отверстия для снятия разрежения в системе и, 
следовательно, для предотвращения подсоса топлива при работе 
двигателя на форсированных режимах. 

Выходные отверстия экономайзера расположены в одном блоке- 
распылителе с ускорительным насосом и служат двум камерам 
одновременно. 

Нижняя часть корпуса карбюратора является корпусом сме- 
сительных камер. 

Дроссельные заслонки карбюратора размещены на одной оси. 
Начальный установочный угол дроссельных заслонок 20°. 

В каждой камере карбюратора имеются независимые выход- 
ные каналы системы холостого хода. Верхние отверстия выпол- 
нены на уровне кромок дроссельных заслонок, а нижние выходят 
в задроссельные полости и регулируются коническими винтами. 
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Отверстие вакуумного корректора имеется только в одной пра- 
вой камере. Ось дроссельных заслонок карбюратора свободно 
вращается на роликовых подшипниках и с одной стороны шар- 
нирно соединена с осью привода, а с другой стороны с диафраг- 
менным исполнительным механизмом пневмоцентробежного огра- 
ничителя максимального числа оборотов. 

Соединение оси привода с осью дроссельных заслонок вильча- 
того типа выполнено с таким расчетом, чтобы при соответствую- 
щем разрежении под диафрагмой ограничителя дроссельные за- 
слонки закрывались бы независимо от положения рычага оси 
привода. 

При положении рычага оси привода дроссельных заслонок, 
соответствующем полному их открытию, вильчатое соединение 
должно обеспечить возможность прикрытия дроссельных за- 
слонок таким образом, чтобы зазор между стенками смесительных 
камер и кромками дроссельных заслонок был не более 1,1 мм. 

Механизм оси привода размещен в своем корпусе и вращается 
в латунной втулке. 

Крепление механизма привода к корпусу смесительной камеры 
осуществляется тремя винтами. Между корпусами устанавливается 
картонная прокладка. 

Корпус дпафрагменного механизма ограничителя максималь- 
ного числа оборотов размещается с правой стороны карбюратора. 

Для герметизации этой полости ось дроссельных заслонок 
уплотняется посредством резинового сальника. Сальник прижи- 
мается к стенкам смесительной камеры распорной пружиной, на- 
ходящейся между сальником и внутренней частью корпуса огра- 
ничителя. 

Полость над диафрагмой ограничителя максимального числа 
оборотов соединена с полостью смесительной камеры над и под 
дроссельной заслонкой через жиклеры. 

На исполнительном диафрагменном механизме предусмотрены 
два штуцера, один из которых соединяет клапан пневмоцентро- 
бежного датчика * со смесительной камерой карбюратора, а дру- 
гой—полость статора датчика с поддиафрагменной полостью испол- 
нительного механизма и приемным патрубком карбюратора. При 
работе двигателя на малых и средних оборотах клапан пневмо- 
центробежного датчика, приводящегося от двигателя, открыт, и 
воздух свободно проходит из приемного воздушного патрубка 
обратно в карбюратор через внутреннюю полость ротора пневмо- 
центробежного датчика, наддиафрагменную полость исполнитель- 
ного механизма, жиклеры и каналы в смесительной камере. 

При достижении двигателем заданного числа оборотов клапан 
в датчике под действием центробежных сил, преодолевая упругость 
пружины, которая его удерживает, перемещается и садится в свое 


* На рисунке не указан. Устройство и работу датчика см. на стр. 51. 
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седло, изолируя внутреннюю полость датчика от внешней. Цирку- 
ляция воздуха при этом прекращается и над диафрагмой возра- 
стает разрежение. Диафрагма пойдет вверх. 

Дроссельные заслонки карбюратора, соединенные с диафраг- 
мой посредством тяги, в этом случае будут прикрываться, умень- 
шая подачу горючей смеси в цилиндры двигателя. 

Обороты двигателя снизятся. Соединение оси дроссельных за- 
слонок с диафрагмой осуществляется через двуплечий рычаг. 
Один конец рычага связан со штоком диафрагмы, а на втором за- 
креплена пружина. Пружина вторым концом крепится на штифте. 

Для установки штифта в корпусе ограничителя имеются четыре 
гнезда, выполненные на различных расстояниях от конца двупле- 
чего рычага. 

Упругость пружины, положение штифта, размеры жиклеров 
исполнительного механизма, а также упругость пружины клапана 
датчика подбираются и регулируются на заводе-изготовителе та- 
ким образом, чтобы не допустить число оборотов двигателя выше 
максимального. 

Основные данные карбюратора К-126Б следующие: 


Диаметр смесительной камеры в мм. ... Р 7 34 
Диаметр узкого сечения: 
большого диффузора в мм . рч АРА 27 
малого диффузора в мм... . 0...0... П 


Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 
до плоскости разъема карбораюра (р давлении 


0,3 кГ/см?) в мм... . . | Е 20 
Вес поплавка вг. ... св ар 13,3 
Пропускная способность жиклеров в Р 

главного топливного , уу 340 
диафрагменного механизма: 
верхнего. . . . В а 75 
Нижнего > б а аа бес р 310 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
главного воздушного жиклера, . . . . . . . 0,8 
топливного жиклера холостого хода . . | 0,75 
воздушного жиклера холостого хода ..,. 1,5 
форсунки ускорительного насоса . . . . . 0,6 
жиклера экономайзера . . . . .. ... . 0,7 
Выходные отверстия холостого хода: 
верхнее (нерегулируемое) ‚......... 1,0 
нижнее (регулируемое) ..... в ведь 1,3 
Сечение седла топливного клапана. ..., 2,2 
= ускорительного насоса за 10 хо- 

дов поршня в смз... Т Не менее 10 
Вес карбюратора в кг: 

с чугунной нижней частью корпуса . . . . . . 3,75 
с алюминиевой нижней частью корпуса . . . . 3,25 
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33. Карбюратор К-88 


Карбюратор К-88 устанавливался на восьмицилиндровые У-об- 
разные двигатели ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131. 

Карбюратор двухкамерный, с падающим потоком горючей смеси 
и двойным распыливанием топлива. 

Обе камеры карбюратора выполнены в одном блоке и работают 
параллельно на всех режимах работы двигателя. 

Пусковое устройство, поплавковая камера, ускорительный на- 
сос, экономайзеры с механическим и пневматическим приводами 
являются общими для обеих камер. Поплавковая камера сбаланси- 
рована. 

По принципу работы карбюратор относится к эмульсионным 
с корректировкой состава смеси методом изменения разрежения 
за топливным жиклером. 

В отличие от ранее выпускавшихся карбюраторов Московским 
карбюраторным заводом карбюратор К-88 снабжен пневмопентро- 
бежным ограничителем максимального числа оборотов. 

Карбюратор К-88, схема которого представлена на рис. 69, 
состоит из трех основных частей, соединенных между собой бол- 
тами: верхней и средней, отлитых из цинкового сплава, и нижней, 
отлитой из серого чугуна. Между верхней и средней частями кар- 
бюратора ставится картонная прокладка, а между средней и ниж- 
ней — теплоизоляционная. 

В верхней части, представляющей воздушный приемный па- 
трубок и крышку поплавковой камеры, размещается воздушная 
заслонка /0 с автоматическим клапаном, балансировочная трубка 9 
поплавковой камеры, топливный фильтр 8, приемный штуцер 2 
и топливный игольчатый запорный клапан 1. 

В средней части карбюратора, являющейся корпусом поплав- 
ковой камеры, размещены все основные дозирующие элементы. 

Диффузоры как большой, так и малый 7 выполнены за одно 
целое с корпусом. Для обеспечения более спокойной работы по- 
плавкового механизма под поплавком поставлена пружина 29. 
Нижняя часть карбюратора является корпусом смесительных 
камер. В этой части смонтированы дроссельные заслонки 23 и вы- 
ходные каналы 2Ги 22 холостого хода с регулировочными вин- 
тами 20. 

Выходных каналов системы холостого хода в каждой камере 
два. Верхний, нерегулируемый канал 2/ выполнен в виде прямо- 
угольной щели размером 0,8 х 4 мм, нижний, регулируемый 
канал 22 круглой формы. 

При пуске холодного двигателя рекомендуется сделать под: 
качку топлива (2—3 хода поршня) ускорительным насосом и при- 
крыть воздушную заслонку 10. 

При проворачивании коленчатого вала двигателя из топлив- 
ной системы под действием разрежения поступает топливо. 
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Рис. 69. Схема карбюратора К-88 
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Смешиваясь с воздухом, оно образует очень богатую горючую 
смесь. Автоматический клапан на воздушной заслонке [0 преду- 
предит излишнее переобогащение смеси. 

По мере прогрева двигателя воздушную заслонку постепенно 
открывают полностью. 

В этом случае в работу вступает система холостого хода. Под 
действием разрежения топливо из поплавковой камеры через эко- 
номжиклер 24 будет поступать по каналам к жиклеру 5 холостого 
хода и далее через регулируемое отверстие 22 и частично через не- 
регулируемую щель 21 в смесительную камеру. По мере движения 
топлива по каналам к нему примешивается воздух, поступающий 
через воздушный жиклер холостого хода. 

Таким образом через выходные отверстия поступает не чистое 
топливо, а эмульсия. Эта эмульсия смешивается с воздухом, иду- 
щим через щели дроссельных заслонок с большой скоростью, и об- 
разует горючую смесь. 

По мере открытия дроссельной заслонки выходная щель 21 
попадает в зону больших разрежений и количество эмульсии, 
проходящей через нее, увеличивается, чем и обеспечивается плав- 
ный переход от работы системы холостого хода к работе главной 
дозпрующей системы. 

При работе главной дозирующей системы топливо из поплав- 
ковой камеры через экономжиклер 24 и главный жиклер 4, сме- 
шиваясь с воздухом, поступающим через воздушный жиклер 6, 
а на некоторых режимах и через воздушный жиклер системы хо- 
лостого хода, в виде эмульсии через кольцевую щель малого диф- 
фузора поступает в воздушный поток. Здесь топливо распыляется, 
частично испаряется и, перемешиваясь с воздухом, в виде горю- 
чей смеси поступает в двигатель. 

При резком открытии дрессельной заслонки шток 14 с укреп- 
ленной на нем планкой 19, увлекаемый рычагом 77 посредством 
тяги 16, быстро пойдет вниз. В планке имеется отверстие, в которое 
свободно проходит шток поршня // ускорительного насоса. Вслед- 
ствие этого планка сожмет пружину /2, которая, стремясь раз- 
жаться, будет давить на поршень 11. Под действием этого давления 
шарик впускного клапана 18 прижмется к гнезду, и топливо из 
подпоршневого пространства пойдет по каналу, открывая иголь- 
чатый клапан 19, и через форсунки 8 ускорительного насоса впрыс- 
нется в воздушный поток, кратковременно обогащая смесь. Так 
как с впрыском топлива давление под поршнем 17 упадет, то ра- 
бота ускорительного насоса п екратится. 

Воздействие планки 13 на го `шень 7/1 через пружину 12 обес- 
печивает более растянутый по времени впрыск, что улучшает 
приемистость двигателя. При резком открытии дроссельной за- 
слонки разрежение за ней упадет, упадет оно и под поршнем 28 
экономайзера с пневматическим приводом. Пружина 27, разжи- 
маясь, поднимет поршень, а с ним и иглу 26 клапана экономайзера, 
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освобождая дополнительный путь для топлива. Тогда топливо 
из поплавковой камеры пойдет не только через экономжиклер 24, 
но и через жиклер экономайзера 25, выполненный в корпусе кла- 
пана, способствуя также обогащению смеси. 

С возрастанием числа оборотов коленчатого вала двигателя 
расход воздуха через карбюратор возрастает. Разрежение за дрос- 
сельной заслонкой увеличивается. Оно передается под поршень 28 
экономайзера. В результате разрежения поршень опускается, 
сжимая пружину 27. Игла 26 клапана сядет в свое гнездо, и подача 
топлива через экономайзер прекратится. Таким образом, экономай- 
зер с пневматическим приводом также способствует приемистости 
двигателя. 

При плавном открытии дроссельных заслонок в силу указан- 
ной уже кинематической связи поршень ускорительного насоса 
также плавно пойдет вниз. Впрыска топлива при этом не про- 
изойдет, так как оно успеет перетечь из подпоршневой в надпорш- 
невую полость через перепускной клапан, выполненный в поршне. 

Однако при положении дроссельной заслонки, близком к пол- 
ному открытию, планка /3 штока /4 нажмет на толкатель /5 кла- 
пана экономайзера. Толкатель отожмет клапан, и топливо будет 
дополнительно поступать к главному жиклеру через экономай- 
зер. Смесь обогатится. 

При снижении разрежения за карбюратором ниже 155— 
165 мм рт. ст. будет работать и экономайзер с пневматическим 
приводом. 

Таким образом, экономайзеры способствуют и улучшению при- 
емистости двигателя при резком открытии дроссельной заслонки, 
и получению полной мощности двигателя при работе его с пол- 
ностью открытыми дроссельными заслонками. К корпусу смеси- 
тельных камер посредством винтов крепится корпус диафрагмен- 
ного механизма ограничителя максимальных чисел оборотов 
(рис. 70). 

В корпусе диафрагменного механизма размещены диафрагма 15 
и шток 1/7, соеднненный с укрепленным на оси 20 дроссельных 
заслонок рычагом 24. Второй конец рычага 24 соединен с пружи- 
ной /8, укрепленной на штифте. Пружина стремится держать 
дроссельные заслонки все время открытыми. Сверху и сбоку 
корпус закрыт крышками, которые крепятся винтами. 

Для уплотнения между крышками и корпусом предусмотрены 
прокладки. На ось дроссельных заслонок, сидящую на шарико- 
подшипниках, надета манжета, поджимаемая пружиной. 

На передней крышке распределительных шестерен двигателя 
при помощи болтов крепится центробежный датчик ограничителя 
максимальных оборотов. 

Датчик состоит из трех основных частей: корпуса 9, крышки 5 
и ротора 4. Крышка к корпусу крепится винтами, между ними для 
уплотнения ставится прокладка. 
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Рис. 70. Схема пневмоцентробежного ограничителя числа оборотов карбюратора К-88 
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В роторе размещается клапан 1, удерживаемый пружиной 6, 
и седло 9. Плотное соединение седла с ротором осуществляется по- 
средством прокладок. Седло в роторе удерживается замочным 
кольцом. 

На второй конец пружины 6 навернут регулировочный винт, 
своей головкой опирающийся на ротор. Под головку винта ста- 
вится прокладка. Для доступа к винту на корпусе предусмотрена 
пробка. 

Если винт поворачивать по часовой стрелке, сила натяже- 
ния пружины увеличивается, против часовой стрелки — умень- 
шается. 

Валик ротора посредством специального привода все время 
соединен с распределительным валом. Хвостовик привода входит 
в паз 7 валика ротора. 

Для обеспечения смазки валика ротора в задний конеп корпуса 
запрессована металлокерамическая втулка. Смазка подводится 
к валику через поры этой втулки из фитиля 2, пропитанного мас- 
лом. Передний конец валика смазывается маслом. поступающим 
через специальные отверстия от фитиля 8. 

Полость датчика, находящаяся не в роторе, соединена с воздуш- 
ной полостью карбюратора, полость в роторе — с надмембранной 
полостью /4 мебранного механизма. Эта же полость 1/4 каналом 18 
и каналами с жиклерами /9 и 21 соединена с полостью смеситель- 
ной камеры перед дроссельной заслонкой и за ней. 

Поддиафрагменная полость соединена с воздушной полостью 
карбюратора каналом 22 и отверстием 12. 

При работе двигателя вследствие разрежения в смесительных 
камерах карбюратора воздух из воздушной полости карбюратора 
по трубке 10 поступает в центробежный датчик и далее, пройдя 
через клапан во внутреннюю полость, по трубке 11 проходит в сме- 
сительную камеру. Ограничитель максимального числа оборотов 
на работу двигателя влияния не оказывает. Как только число обо- 
ротов двигателя возрастет выше заданного, клапан [1 преодолеет 
натяжение пружины и сядет в свое гнездо. Движение воздуха 
по трубкам /0 и 11 прекратится. В полости 14 диафрагменного 
механизма возникнет разрежение, так как полость 16 трубкой 22 
соединена с воздушной полостью карбюратора, а полость 14 — 
со смесительной камерой. Тогда диафрагма 15 со штоком 17, пре- 
одолевая сопротивление пружины 18, под действием разрежения 
пойдет вверх, прикрывая дроссельные заслонки и тем самым умень- 
шая количество свежего заряда, поступающего в двигатель. В ре- 
зультате число оборотов двигателя снизится. 

Управление дроссельными заслонками осуществляется посред- 
ством рычага 23, конец оси которого имеет вилку, в которую входит 
пластинчатый рычаг, закрепленный на оси 20. Такое соединение 
обеспечивает прикрытие дроссельных заслонок посредством диа- 
фрагменного механизма независимо от положения рычага 28. 
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Основные данные * карбюратора К-88 следующие: 


Диаметр входного воздушного патрубка в мм, . . 60 
Диаметр смесительной камеры в мм. а тебе 36 
Диаметр узкого сечения: 
большого диффузора в мм . . . . . ае 29 
малого диффузора в ми . . . . . . А Мағ; 8,5 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой "мере 
до плоскости разъема карбюратора в мм . - - 18—19 
Вес поплавка вг. ......... т г Я 19,2 
Высота карбюратора в мм . . . . . . С: 156 
Пропускная способность жиклеров в см3/мин: 
главного топливного ео л 330 
экономжиклера ,...,... пб. 54 ‚. 355 
воздушного главной системы . .. 0... 105 
экономайзера с вакуумным приводом . . . . . . 175 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
топливного холостого хода , . Т ИТР 0,6 
воздушного холостого хода... .. а... 1,8 
форсунки ускорительного насоса . . . Е 0,7 


Расстояние между кромкой дроссельной заслонки и стен- 
кой смесительной камеры при включении клапана 


экономайзера с механическим приводом в мм... - 1,2 
Разрежение за дроссельной заслонкой при включении 

экономайзера с пневматическим приводом в мм рт. ст. 175 
Вес карбюратора в кг. . . . . . 208 9 З Зи 


34. Карбюратор К-88А 


Карбюратор К-88А двухкамерный, с падающим потоком, с кор- 
ректировкой состава смеси, осуществляемой методом изменения 
разрежения за жиклерами, устанавливается на двигателе авто- 
мобиля ЗИЛ-130. 

Он создан на базе карбюратора К-88, однако общая схема его 
несколько изменена (рис. 71). Основная задача при разработке 
этого карбюратора состояла в повышении его надежности и уве- 
личении долговечности. 

В новых карбюраторах К-88А отсутствует экономайзер с пнев- 
матическим приводом, что упростило конструкцию. Изменены кла- 
пан 7 и привод экономайзера с механическим приводом. Новая 
конструкция клапана исключает заедание толкателя, а привод 
при помощи фасонной гайки 8 обеспечивает регулировку момента 
включения экономайзера. Во избежание самоотвертывания гай- 
ка 8 после регулировки обжимается. 

Карбюратор в диффузорной части имеет симметричные пере- 
мычки 2, выполненные непосредственно в отливке. Введение пере- 
мычек должно обеспечить более равномерное распределение горю- 
чей смеси по цилиндрам. 


* Данные на ШУ 1963 г. 
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Рис. 71. Схема карбюратора К-88А 
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Изменено крепление дроссельных заслонок. В данном карбю- 
раторе они крепятся в прорезях оси /1, для чего диаметр оси 11 
увеличен с 8 до 9 мм. Увеличение диаметра оси значительно умень- 
шило прогиб их и заедания заслонок. 

При полностью закрытой воздушной заслонке дроссельная за- 
слонка открывается так, что зазор между корпусом смесительной 
камеры и дроссельной заслонкой составляет 1,9+9.2 мм. 

Автоматический клапан 4 воздушной заслонки имеет большее 
проходное сечение. Пружина 5 клапана цилиндрическая. 

В самой воздушной заслонке предусмотрено дополнительное 
круглое отверстие 3. 

Выходные отверстия /0 холостого хода выполнены круглой 
формы диаметром 0,8 мм каждое. 

На рычажке поплавка под иглой клапана установлена контак- 
тирующая пластина 13 из нержавеющей стали толщиной 0,2 мм. 
Введение пластины позволило резко уменыпить износ рычажка, 
а следовательно, и нарушение работы поплавкового механизма. 

Изменена конструкция главного жиклера 9 и жиклеров хо- 
лостого хода [. Кроме того, экономжиклеры 12 и воздушные жик- 
леры главной системы 6 имеют другую пропускную способность. 

Поставлена вместо латунной металлокерамическая втулка под 
ось рычага управления, что повысило износостойкость этих де- 
талей. 

Увеличены до 4 мм диаметры топливных каналов карбюратора, 
что упростило их сверление. 

Работа карбюратора К-88А протекает аналогично работе кар- 
бюратора К-88. 

Основные данные карбюратора К-88А следующие: 


Диаметр входного воздушного патрубка в мм.... 60 
Диаметр смесительных камер в мм. . . . 2 А 36 
Диаметр узкого сечения большого диффузора в мм 29 
Диаметр узкого сечения малого диффузора в мм... 8,5 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере 

до плоскости разъема карбюратора в мм . . . . . . 18—19 
Вес поплавка вг... еее 19,92 90,2 


Расстояние между кромкой дроссельной заслонки и 
стенкой смесительной камеры, соответствующее мо- 


менту начала открытия клапана, в мм. 5.8 9 
Пропускная способность жиклеров в смЗ/мин: 
главного топливного... а... 1150 
экономжиклера „еее еее 315 
воздушного Главной системы . . . . . . . . . 850 
клапана экономайзера (открытого по ходу 
промежуточного толкателя на 2 мм) . . . . 215 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
топливного жиклера холостого хода . . . . . 0,6 
воздушного жиклера холостого хода . ., . .. 1,6 
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35. Карбюратор К-88 (К-88А) 


Карбюраторы К-89 и К-89А двухкамерные, с одновременным 
открытием дроссельных заслонок, с падающим потоком горючей 
смеси и двойным распыливанием топлива. Карбюраторы предна- 
значены для У-образных двигателей ЗИЛ. В настоящее время 
карбюратор К-89А устанавливается на двигатель автомобиля 
«Урал-375». 

Устройство и работа карбюраторов К-89 и К-89А тождественны 
устройству и работе карбюраторов К-88 и К-88А и отличаются 
от последних лишь размерностью. 

Основные данные карбюраторов К-89 и К-89А следующие: 


К-89 К-89А 
Диаметр входного ао патрубка 
в мм... Я 60 60 
Диаметр смесительной АРИ вмм.. . 39 39 
Диаметр узкого сечения: 
большого диффузора в мм. . . . 31 31 
малого диффузора в мм..... 8,5 8,5 
Расстояние от уровня топлива в поплав- 
ковой камере до плоскости разъема 
карбюратора в мм... .. . .. . 18—19 18—19 
Вес поплавкаве..... \ 27 19,7 19,7 
Пропускная способность жиклеров в 
см?/мин: 
главного топливного. . . . . . . 485 1150 
экономжиклера......... 380 355 
воздушного главной системы . . . 105 400 
экономайзера с вакуумным те 
водом ... ы 180 — 
Диаметры О отверстий вмм: 
топливного жиклера холостого 
ХОДА" оное я 0,7 0,7 
воздушного жиклера холостого 
ХОДА ле пл ры я 1,8 1,6х 1,8 


Расстояние между кромкой дроссельной 

заслонки и стенкой смесительной ка- 

меры при включении клапана эконо- 

майзера с механическим приводом в мм 10,5 10,5 
Разрежение за дроссельной заслонкой при 

включении экономайзера с пневмати- 


ческим приводом в мм рт. ст. . . . . 125 — 
Производительность ускорительного на. 
соса за 10 полных ходов поршня в см? 15—20 15—20 
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ГЛАВА 1У 


КАРБЮРАТОРЫ МОТОЦИКЛЕТНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 
36. Карбюратор К-36 


Карбюратор К-36 предназначен для установки на двигатель 
мотоцикла К-175В «Ковровец». 

Он является базовой моделью унифицированных карбюрато- 
ров, разработанных Ленкарзом, для двигателей с рабочим объемом 
от 125 до 350 смз. 

Модификации карбюратора предполагается ставить на сле- 
дующие двигатели: К-36Б — на двигатель мотороллера ВП-175 
«Вятка»; К-36В — на двигатель мотонасоса М-600А; К-З6Г — на 
двигатель мотороллера Т-250; К-36Е — на двигатель мотоко- 
ляски СЗА-М; К-36Ж — на двигатель мотоцикла «ИЖ-Юпитер»; 
К-36И — на двигатель мотоцикла «ИЖ-Планета-2»; К-36Л — на 
двигатель лодочный СМ-557Л; К-36М — на двигатель мото- 
цикла М-105 и К-36П — на двигатель мотопомпы МП-800А. 

Модификации карбюратора различаются между собой кон- 
струкцией топливоприемных штуцеров в крышке поплавковой 
камеры и присоединительных патрубков для крепления на дви- 
гателе, а также диаметрами диффузоров и смесительных камер, 
наличием или отсутствием топливного корректора и регулиров- 
кой дозирующих элементов. 

Карбюратор К-36, общий вид которого представлен на рис. 72, 
а схема на рис. 73, однокамерный, горизонтальный, с небалансиро- 
ванной поплавковой камерой и плоским П-образным дроссельным 
ЗОЛОТНИКОМ. 

Корректировка состава смеси осуществляется методом меха- 
нического торможения топлива посредством профилированной 
иглы и изменением разрежения за главным жиклером. 

Карбюратор имеет пусковое устройство, систему холостого 
хода, главную систему и топливный корректор. 

Он состоит из следующих основных деталей, отлитых из цин- 
кового сплава: корпуса смесительной камеры 2/, выполненного за 
одно целое с присоединительным фланцем, корпуса 8 поплавковой 
и сопловой камер, представляющего собой литой моноблок, и 
крышек Ги 6 смесительной и поплавковой камер. Корпуса соеди- 
няются тремя винтами, а между ними устанавливается картонная 
прокладка. Крышка смесительной камеры / к корпусу 21 крепится 
с помощью двух пластинчатых пружинных замков /0, а крышка 
поплавковой камеры 6 к корпусу & — двумя винтами. 
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В корпусе 8 размещается поплавковый механизм 7. Поплавок 
латунный, в центре его расположена игла топливного запорного 
клапана, которая фиксируется в нижней части пружинным 
замком. 

Седло клапана выполнено в латунном топливоподводящем шту- 
цере 4, который залит в крышке 6 и представляет с ней одно целое. 
Направляющие для иглы, выполненные как в нижней части по- 
плавковой камеры, так и в штуцере, обеспечивают движение по- 
плавка только вертикальное. В крышке же поплавковой камеры 
монтируется и пусковое устройство в виде утопителя поплавка 5. 

Утопитель представляет 
собой стержень с пружиной. 
Пружина стремится держать 
стержень в верхнем положе- 
нии. Чтобы он не мог вы- 
пасть, в нижней его части 
делаются вмятины, которыми 
стержень и удерживается в 
камере. Неплотности в гнезде 
утопителя обеспечивают со- 
общение поплавковой камеры 
с окружающей средой. 

В горизонтальном канале 
сопловой камеры ввернут 
главный топливный жик- 


лер 18. 
В вертикальных каналах 
запрессованы топливный 


жиклер холостого хода 25, 
жиклер топливного коррек- 
тора 17 и распылитель 15. Все 
эти каналы закрываются резь- 
бовыми пробками. В наклон- 
ном канале сопловой камеры 
запрессован и воздушный Рис. 72. Общий вид карбюратора К-36 
жиклер холостого хода 19. 

В вертикальный канал сопловой камеры установлен топлив- 
ный корректор 3. Корректор состоит из штока и иглы. Игла в верх- 
ней части имеет шаровую поверхность и соединяется со штоком 
шарнирно. Для выхода топлива из системы корректора выполнено 
наклонное отверстие в сопловой камере. 

Профиль главного воздушного тракта предусмотрен кониче- 
ским, по типу сопла Вентури. В передней части корпуса смеси- 
тельной камеры выполнен широкий канал /4 для подвода воздуха 
в систему холостого хода. 

В щелевых пазах между внутренними стенками смесительной 
камеры и специальными углублениями в сопловой камере ходит 
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П-образный дрэссельный золотник /8, выполненный методом штам- 
повки из листовой латуни толщиной 1 мм. 

В передней части золотника имеется симметричный вырез. 

Управление дроссельным золотником 13, как и топливным 
корректором 3, осуществляется водителем с помощью тросов. Для 
направления хода тросов в карбюраторе на крышке смесительной 
камеры ввернуты направляющие втулки 9. 

На тросах в корпусе карбюратора установлены пружины 1/ 
и 2, которые стремятся дроссельный золотник [9 и топливный 
корректор 3 держать все время в закрытом положении. 


А 
НИ 


і 


Ы 
бе, 


ПИН 


Рис. 73. Схема карбюратора К-36 


В дроссельном золотнике с помощью пружинного пластинча- 
того замка укреплена дозирующая игла 12. 

На дозирующей игле в верхней ее части имеется пять проточек, 
которые позволяют в процессе эксплуатации изменять регулировку 
карбюратора, а следовательно, и состав горючей смеси. 

В главный воздушный канал выведены два отверстия выход- 
ных каналов холостого хода, одно 23 за задней стенкой дроссель- 
ного золотника и другое 22 перед ней. Посредством канала 20 
и воздушного жиклера 19 система холостого хода сообщается с воз- 
душным каналом 14. 

При работе двигателя на холостом ходу дроссельный золот- 
ник 13 находится в нижнем положении. 

Под действием разрежения топливо из поплавковой камеры 
через топливные жиклеры (главный 18 и холостого хода 25) по- 
ступает к выходным каналам 22 и 23. 
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При движении топлива по каналам к нему примешивается воз- 
дух, идущий из канала 14 через воздушный жиклер 19 и канал 20. 

При нижнем положении дроссельного золотника 193, т. е. па 
малых оборотах холостого хода, по каналу 22 также будет посту- 
пать воздух, а эмульсия будет выходить только по каналу 23. 
При поднятии дроссельного золотника топливо в виде эмульсии 
булет поступать в главный воздушный канал через оба выходные 
канала. Степень прикрытия дроссельного золотника определяется 
положением установочного винта [6, расположенного в корпусе 21. 

При прикрытом положении дроссельного золотника между ниж- 
ней кромкой его задней стенки и стенкой сопловой камеры, т. е. 
над выходными каналами 22 и 23, имеется небольшая щель, через 
которую идет воздух с большой скоростью. 

Топливо, поступающее из выходных каналов, подхватывается 
этим воздухом, распыливается, частью испаряется и в виде горю- 
чей смеси идет в цилиндр двигателя. 

Работа двигателя на холостом ходу регулируется установоч- 
ным винтом 16 и регулировочным винтом холостого хода 24, уста- 
новленным на «эмульсию» и расположенным в корпусе смесптель- 
ной камеры. 

По мере открытия (подъема) дроссельного золотника разреже: 
ние у распылителя возрастает и в работу включается главная до- 
зирующая система, а доля работы системы холостого хода умень: 
шается. 

Расположение выходных каналов, размеры топливного и воз: 
душного жиклеров холостого хода, а также глубина выреза дрос- 
сельного золотника и высота выступающей части распылителя под: 
бираются такими, которые обеспечивают плавное нарастание обо: 
ротов коленчатого вала двигателя при открытии дроссельного зо- 
лотника до надежного включения в работу главной дозирующей 
системы. 

При работе главной дозирующей системы топливо из поплавко- 
вой камеры через главный жиклер и далее через кольцевуто полость 
между стенками распылителя и дозирующей иглой поступает 
в поток воздуха, идущего через главный воздушный канал. Здесь 
оно распыляется, частично испаряется и в виде горючей смеси по- 
ступает в цилиндр двигателя. 

При работе двигателя с частично открытым дроссельным зо: 
лотником расход топлива через главную систему определяется 
положением иглы в распылителе, а следовательно, и открытием 
дроссельного золотника. При „открытии дроссельного золотника 
кольцевая полость между иглой и стенками распылителя увеличи- 
вается и возрастает роль главного жиклера как дозирующего 
элемента. 

При открытии дроссельного золотника примерно на 60—70 % 
основным дозирующим элементом является главный жиклер. 
В этом случае через систему холостого хода будет поступать 
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в канал за главным жиклером воздух, притормаживая рост раз- 
режения. 

При необходимости обогащения горючей смеси используют топ- 
ливный корректор, который работает аналогично главной системе. 

При частичном поднятии иглы расход топлива определит коль- 
цевая полость между иглой и стенками канала. При поднятой 
игле дозирующим элементом является жиклер корректора 17. 
При полностью поднятой игле расход топлива возрастает на 
15—20%. 

Для обеспечения нормальной обкатки мотоцикла на крышке 
смесительной камеры 1 с внутренней стороны устанавливается 
штифт, ограничивающий открытие (подъем) дроссельного золот- 
ника. После обкатки штифт убирают. 

Основные данные карбюраторов К-36, К-36Ж, К-З6Л и К-36И 
следующие: 


К-36 К-36жЖ К-З6Л К-36И 
Диаметр смесительной каме- 
рывмм .. т 26 26 24 28 
Диаметр диффузора в мм . . 24 24 22 27 
Расстояние от уровня топ- 
лива в поплавковой камере 
до плоскости разъема в мм 21 91 21 21 


Вес поплавка в г. . . . - 8,8 8,8 8,8 


Пропускная способность 
главного жиклера в 


смз/мин 180 240 250 240 
Диаметры калиброванных 
отв%рстий в мм: 
топливного жиклера 
холостого хода . . 0,5 0,5 0,6 0,5 
воздушного жиклера 
холостого хода . 0,9 0,9 1,5 0,9 
жиклера корректора 0,7 0.7 — 0.7 
Вес карбюратора в ке. . 0,6 


37. Карбюратор К-37 


Карбюратор К-37 устанавливается на двухцилиндровые дви- 
гатели с оппозитным расположением цилиндров мотоциклов М-72 
и К-750 Киевского мотоциклетного завода. В один комплект 
входят два карбюратора (на каждый цилиндр по карбюратору). 
Оба карбюратора по конструкции и регулировке совершенно оди- 
наковы и являются зеркальным отображением друг друга. 

Карбюратор К-37 — горизонтальный, с дросселем золотнико- 
вого типа. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
механического торможения топлива посредством профилирован- 
ной иглы и регулировкой разрежения за главным жиклером. 
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На рис. 74 представлена схема карбюратора. 

Корпус карбюратора выполнен из цинкового сплава за одно 
целое с поплавковой камерой. 

В вертикальном канале корпуса (дроссельный канал) размещен 
дроссельный золотник 3, в верхней части которого укреплена 
дозирующая профилированная 
нгла 7. 

Дроссельный золотник под 
воздействием пружины 2, зажа- Ј ! 
той между крышкой дроссель- : 
ного канала Г и дроссельным 
золөтником 8, будет всегда 
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Рис. 74. Схема карбюратора К-37 


отжиматься в нижнее положение. Максимально возможное опуска- 
ние его ограничивается упорным винтом. Подъем золотника осу- 
ществляется тросом. Главная дозирующая система карбюратора 
состоит из главного топливного жиклера 9, распылителя 8, воз- 
душной камеры /0 с каналом 11 и дозирующей иглы 7. 

Главный жиклер карбюратора монтируется в нижней части 
распылителя, который ввинчивается в корпус карбюратора снизу. 
В верхней части распылителя имеются два отверстия для прохода 
воздуха, поступающего по каналу 11 из приемного воздушного 
патрубка карбюратора. 

В нижней части карбюратора имеется (на схеме не указана) 
соединительная гайка с сетчатым фильтром для фильтрации топ- 
лива, поступающего из поплавковой камеры. В нижней боковой 
части корпуса карбюратора монтируется топливный жиклер 
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холостого хода 6. Питание воздухом системы холостого хода осу- 
ществляется из приемного воздушного патрубка карбюратора через 
канал 1/4, отверстие которого расположено рядом с отверстием 
канала главной системы, а также из окружающей среды через 
отверстие, защищенное сетчатым фильтром 12. Это отверстие рас- 
положено в боковой части корпуса карбюратора. Регулировочный 
винт 5 системы холсстого хода регулирует количество воздуха, 
поступающего в смесительную камеру карбюратора. 

Топливо из системы холостого хода выходит через канал 4, 
выходное отверстие которого расположено в смесительной камере 
за дроссельным золотником. 

Поплавковый механизм карбюратора обычного для мотоциклет- 
ных карбюраторов типа. Карбюратор не балансированный, воздух 
в поплавковую камеру поступает из атмосферы через отверстие 
для штока утопителя. 

В качестве пусковых приспособлений служат воздушная за- 
слонка и утопитель. 

Воздушная заслонка установлена на двигателе за воздухоочи- 
стителем и обслуживает оба карбюратора одновременно. Крепле- 
ние карбюратсров к двигателю фланцевое. 

На малых оборотах холостого хода, когда дроссельный золот- 
ник прикрыт, работает только система холостого хода. Разрежение 
за дроссельным золотником высокое. Под действием этого разре- 
жения топливо поступает из топливного канала через жиклер хо- 
лостого хода 6 в канал 4. По выходе из жиклера 6 оно эмульси- 
руется воздухом, идущим из окружающей среды через сетчатый 
фильтр 12 и из приемного воздушного патрубка карбюратора через 
канал 14. Регулировка карбюратора на холостом ходу осуществ- 
ляется винтом, ограничивающим закрытие дроссельного золот- 
ника, и винтом 5, изменяющим состав горючей смеси. По мере 
подъема дроссельного золотника в работу вступает главная до- 
зирующая система. 

При этом топливо из поплавковой камеры поступает в смеси- 
тельную камеру через главный жиклер 9 по распылителю 8. При 
движении топлива в распылителе к нему примешивается воздух, 
идущий из воздушной камеры 10 через два отверстия, выполнен- 
ные в распылителе. Этот воздух эмульсирует топливо и регулирует 
разрежение за главным жиклером 9. 

Состав смеси на средних нагрузках определяется главным обра- 
зом кольцевым сечением между внутренними стенками распыли- 
теля и профилированной дозирующей иглой. 

При работе двигателя при постоянном положении дроссельного 
золотника, но с изменением нагрузки, т. е. когда изменяется лишь 
число оборотов двигателя, состав горючей смеси корректируется 
воздухом, поступающим в распылитель из воздушной камеры 4/0. 

При полном подъеме дроссельноге золотника сечение главного 
жиклера максимальное, что обеспечивает получение обогащенной 
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горючей смеси, необходимой для получения максимальной мощ- 
ности. Корректировка состава смеси в этом случае осуществляется 
также регулированием разрежения за главным жиклером. 

При пуске холодного двигателя пользуются утопителем по- 
плавка 13 и воздушной заслонкой, получая значительное обога- 
щение горючей смеси. 

При монтаже карбюраторов необходимо точно регулировать 
синхронность хода их дроссельных золотников. В крышку дрос- 
сельного канала каждого карбюратора ввернута втулка для опоры 
оболочки троса. Поворотом втулки можно регулировать синхрон- 
ность работы дроссельных золотников карбюраторов. 

На холостом ходу каждый карбюратор регулируется отдельно. 
С этой целью поочередно выключают цилиндры. Регулировать ра- 
боту двигателя на холостом ходу требуется очень тщательно. Не- 
обходимо также следить за тем, чтобы дозирующие иглы карбю- 
раторов были установлены в одинаковом положении. 

Основные данные карбюратора К-37 следующие: 


Диаметр смесительной камеры в мм..... А ‚ 24 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой ее 
до плоскости разъема в мм... ... ..... А 2] 
Вес поплавка вг. . . . . : В 8,5 
Пропускная способность жиклеров в А 
Главного: Мл ра Иа оное 160 
холостого хода и ие очно Ее 21 


38. Карбюратор К-38 


Карбюратор К-38 устанавливается на двухцилиндровый дви- 
гатель с оппозитным расположением цилиндров мотоциклов 
М-61; М-62; М-63 производства Ирбитского завода. На каждый 
цилиндр двигателя устанавливается по одному карбюратору, 
которые совершенно аналогичны и являются зеркальным отобра- 
жением друг друга. 

Карбюратор К-38 золотникового типа с небалансированной 
поплавковой камерой. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется посред- 
ством дозирующей профилированной иглы и регулированием раз- 
режения в распылителе главной дозирующей системы. Кроме того, 
карбюратор имеет самостоятельную систему холостого хода. 

Общий вид карбюратора представлен на рис. 75, а на рис. 76 
его схема. 

Карбюратор состоит из корпуса смесительной камеры 18, вы- 
полненного за одно целое с присоединительным фланцем, сопло- 
вой камеры 5, поплавковой камеры 1/1, дроссельного золотника 4 
и крышки смесительной камеры 1. 

Корпус карбюратора К-38 и воздушный тракт к горизонталь- 
ной плоскости выполнены наклонно, под углом 15°. Все основные 
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атора К-38 


Рис. 76. Схема карбюр 


Рис. 75. Общий вид карбюратора К-38 


детали карбюратора изготовлены из цинкового сплава методом 
литья под давлением. 

Корпуса смесительной камеры /8 для правого и левого карбю- 
ратора получают из одной и той же отливки путем соответствую- 
щей механической доработки специально предусмотренных для 
этой цели приливов и каналов. 

В корпусе смесительной камеры размещены сопловая камера, 
дроссельный золотник и каналы холостого хода. 

Корпус смесительной камеры закрывается крышкой. Сопловая 
камера вставляется с нижней стороны смесительной камеры и при- 
жимается фасонной резьбовой муфтой 7. 

Между муфтой и корпусом устанавливается уплотнительная 
фибровая прокладка. 

В сопловой камере выполнены канал для установки распыли- 
теля главной системы, канал для подвода воздуха к главной си- 
стеме, топливный канал холостого хода и одно выходное отверстие 
холостого хода 19. 

Распылитель главной системы 6 составной. Корпус распылителя 
изготовлен из цинкового сплава с залитой в середине его латунной 
калиброванной трубкой. 

В нижнюю часть корпуса распылителя ввернутглавный жиклер 
карбюратора 8. Распылитель ввертывается в корпус сопловой ка- 
меры снизу. 

Топливный канал системы холостого хода выполнен непосред- 
ственно в корпусе сопловой камеры. При этом калиброванное от- 
верстие холостого хода 17 сверлится с боковой стороны сопловой 
камеры. Воздух к главной дозирующей системе поступает через 
канал, имеющийся в нижней части приемного патрубка. Затем 
он попадает в кольцевую полость вокруг распылителя, регулируя 
соответствующим образом разрежение в главной системе. Подвод 
воздуха в систему холостого хода осуществляется также из перед- 
ней части приемного патрубка через специальный канал в кор- 
пусе смесительной камеры. 

Регулировочный винт холостого хода 9 расположен горизон- 
тально и регулирует проходное сечение для воздуха, т. е. уста- 
новлен «на воздух». 

Выходных отверстий холостого хода два: одно 19 перед задней 
кромкой дроссельного золотника и второе /6 в задроссельной 
полости. В системе холостого хода имеется также дренажное от- 
верстие 1/0, закрытое крышкой и фильтром. 

Дроссельный золотник изготовлен из цинкового сплава и 
имеет цилиндрическую форму. Размещается он в вертикальном 
канале. На дроссельном золотнике посредством пружинного 
пластинчатого замка установлена профилированная дозирующая 
игла 3. 

На верхней части иглы имеется пять кольцевых проточек для 
обеспечения возможности переставлять иглу, а следовательно, 


11% 163 


и изменять регулировку карбюратора, исходя из конкретных усло- 
вий эксплуатации. 

Крышка смесительной камеры закрепляется на корпусе с по- 
мощью фасонной резьбовой гайки. Для фиксации крышки в строго 
определенном положении на корпусе смесительной камеры на 
нижней ее части имеется выступ, а на торце корпуса специальная 
выемка. 

Крышка смесительной камеры имеет наклонную трубку 20 
с регулировочной муфтой для крепления тросика дроссельного 
золотника. С внутренней стороны крышки запрессован штифт, 
ограничивающий подъем дроссельного золотника на период об- 
катки мотоцикла. 

Внутри корпуса смесительной камеры установлена пружина 2, 
которая опирается одним концом в крышку 1, а вторым — в дрос- 
сельный золотник и стремится все время держать его в закрытом 
положении. 

В боковой части корпуса смесительной камеры имеется уста- 
новочный винт, регулирующий нижнее положение дроссельного 
золотника. Для фиксации винта предусмотрена контргайка. 

Поплавковая камера карбюратора крепится к корпусу смеси- 
тельной камеры посредством специального болта. На соедини- 
тельном болте имеется топливный сетчатый фильтр (на схеме не 
указано). 

Крышка поплавковой камеры 18 крепится к корпусу посред- 
ством двух винтов. На крышке смонтирован утопитель /5, топливо- 
приемный штуцер 14 и седло топливного запорного клапана, вы- 
полненное в штуцере. 

Топливоприемный безрезьбовой штуцер изготовлен из латуни 
и залит в крышке поплавковой камеры. Игла топливного запор- 
ного клапана смонтирована на поплавке /2. Направляющие иглы 
обеспечивают движение поплавку только вертикальное. 

При работе двигателя на минимальных оборотах холостого 
хода дроссельный золотник прикрыт почти полностью. Максималь- 
ное разрежение при этом имеет место в задроссельной полости. 
Топливо в результате этого разрежения, передающегося через 
выходной канал холостого хода 16, идет из поплавковой камеры 
мимо распылителя по каналу холостого хода. выполненного в соп- 
ловой камере, смешивается с воздухом, поступающим через канал, 
регулируемый винтом, и в виде эмульсии через выходной канал 
поступает в задроссельную полость. Через выходное отверстие 19 
на этом режиме будет поступать воздух дополнительно, эмульсируя 
топливо. По мере открытия дроссельного золотника разрежение 
у выходного канала 19 увеличивается и через него также начнет 
поступать эмульсия. Этим обеспечивается при подъеме дроссель- 
ного золотника плавный переход двигателя с малых оборотов на 
повышенные. При дальнейшем открытии дроссельного золотника 
в работу вступает главная дозирующая система. 
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Плавность работы двигателя на этом режиме достигается глу- 
биной выреза передней части дроссельного золотника и положе- 
нием распылителя в смесительной камере. 

Требуемый состав горючей смеси при работе главной дозирую- 
щей системы обусловливается кольцевой полостью между профи- 
лированной дозирующей иглой З и стенками калиброванной трубки. 

При подъемах дроссельного золотника, когда игла значительно 
выходит из калиброванной трубки, состав горючей смеси опреде- 
ляется пропускной способностью главного жиклера и влиянием 
воздуха, поступающего из приемного патрубка карбюратора на 
разрежение за главным жиклером. 

Основные данные карбюратора К-38 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм . . . .. 24 
Диаметр смесительной камеры в мм. . . . .. . их» 24 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере до пло- 
скости разъема в мм . | 5 5. 19 
Вес поплавка в г. . ЕИ" У ‚ 8,8 


Диаметр топливного отверстия холостого хода в сопловой 


камере в мм 0,5 
Вес карбюратора в кг. 4 ок № 0,85 
Пропускная способность главного жиклера в см3/мин. . . 150 


39. Карбюратор К-55 (К-555) 


Карбюратор К-55 устанавливается на двухтактных мотоциклет- 
ных двигателях М1М, К-55, К-58, двигателях мотороллера «Вятка» 
и др. Карбюратор К-55Б устана- 
вливается на двигателе мотоцикла 
К-175. Карбюраторы различаются 
лишь пропускной способностью 
жиклеров. 

Карбюраторы — горизонталь- 
ные золотникового типа. Коррек- 
тировка состава горючей смеси 
осуществляется посредством про- 
филированной дозирующей иглы. 
На рис. 77 представлена схема 
карбюратора К-55. Корпус 7 кар- 
бюратора выполнен из цинкового 
сплава за одно целое с поплавко- 
вой камерой. 

В корпусе размещены дозиру- 
ющие элементы карбюратора, 
дроссельный золотник 2 и попла- Рис. 77. Схема карбюратора К-55 
вок с запорной иглой. 

Главная дозирующая система состоит из распылителя 5, глав- 
ного жиклера 6 и профилированной дозирующей иглы 8. 
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Профилированная дозирующая игла закреплена посредством 
пластинчатой пружины на дроссельном золотнике. Дроссельный 
золотник имеет направляющий паз, предотвращающий проворачи- 
вание его вокруг своей оси. Канал дроссельного золотника сверху 
закрывается крышкой 9, сидящей на резьбе. Крышка имеет по 
своей окружности накатку для удобства проворачивания ее рукой. 

Между крышкой 9 и дроссельным золотником установлена 
пружина /, отжимающая лроссельный золотник в нижнее поло- 
жение. 

В крышку карбюратора ввернута также втулка для упора обо- 
лочки троса привода. Распылитель 5 главного жиклера 6 ввинчи- 
вается в гнездо с нижней стороны корпуса. 

Между корпусом карбюратора и распылителем ставится фибро- 
вая уплотнительная прокладка. Главный жиклер ввернут в ниж- 
нюю часть распылителя. 

Топливная полость снизу закрывается резьбовой пробкой, 
расположенной под главным жиклером. Между корпусом и проб- 
кой в качестве уплотнения ставится также фибровая прокладка. 

Топливо из поплавковой камеры поступает в топливную по- 
лость через вертикальную щель в корпусе карбюратора. Поплав- 
ковая камера карбюратора — обычного для мотоциклетных двига- 
телей типа. Седло клапана выполнено в топливоподводящем шту- 
цере, залитом в крышку поплавковой камеры 8. 

Крышка поплавковой камеры крепится к корпусу карбюратора 
двумя болтами. 

Между крышкой и корпусом ставится картонная прокладка. 

В крышке поплавковой камеры смонтирован утопитель. Через 
отверстие для штока утопителя понлавковая камера сообщается 
с окружающей средой. 

Крепление карбюратора к двигателю осуществляется с по- 
мощью патрубка, имеющего разрез. При затяжке болтом разреза 
обеспечивается надежное крепление. 

Карбюратор К-55 не имеет системы холостого хода. Работа 
двигателя на холостом ходу обеспечивается следующим образом. 
На нижней части дроссельного золотника имеется плоскость, ко- 
торая, когда дроссельный золотник опущен, находясь над распы- 
лителем, образует щель. 

При работе двигателя на холостом ходу через эту щель про- 
ходит воздух с большой скоростью и создает разрежение в распы- 
лителе. Топливо под воздействием разрежения из распылителя 
поступает в щель, подхватывается воздушным потоком, распыли- 
вается и, смешиваясь с воздухом, поступает в двигатель в виде 
горючей смеси. В зависимости от высоты щели и, следовательно, 
от проходного сечения над распылителем, изменятся обороты дви- 
гателя. Высота щели регулируется упорным винтом 4. Ввертывая 
или вывертывая винт, изменяют нижнее положение дроссельного 
золотника. 
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Количество топлива, поступающего в смесительную камеру 
при работе двигателя на малых оборотах холостого хода, помимо 
разрежения лимитируется кольцевым зазором между внутренней 
полостью распылителя и дозирующей иглой. Корректировка со- 
става смеси при различных положениях дроссельного золотника 
также обеспечивается путем соответствующего изменения проход- 
ного сечения в распылителе. Это сечение определяется положением 
дозирующей иглы, которая перемещается вместе с дроссельным 
золотником. 

При работе двигателя с полностью открытым дроссельным зо- 
лотником расход топлива обусловливается, кроме того. проход- 
ным сечением главного жиклера. Каких-либо других корректиру- 
ющих устройств для работы карбюратора при полностью открытом 
дроссельном золотнике не имеется. 

Изменение состава смеси в условиях эксплуатации достигается 
перестановкой дозирующей иглы в другое положение, для чего за- 
мок иглы переставляют в другую проточку. Игла имеет в верхней 
своей части четыре таких проточки. 

Основные данные карбюратора К-55 (К-55Б) следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм. . . 20 
Диаметр смесительной камеры в мм..... 20 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой 

камере до плоскости разъема в мм, . . . 21,0 
Вес поплавка вг. ........ р 3 8,8 
Пропускная способность главного жиклера 

в смЗ/мин . А 135 (К-55) 


190 (К-55Б) 
Вес карбюратора в кг. . . . . . АЕ 0,47 


40. Карбюратор К-28 (Б, В, Г, Д, Е) 


Карбюратор К-28 имеет ряд модификаций и предназначается 
для следующих двигателей: К-28Б — для одноцилиндрового, двух- 
тактного двигателя мотоцикла ИЖ-49; К-28В — для двухтакт- 
ного двигателя мотопомпы М-600; К-28Г — для одноцилиндрового 
двухтактного двигателя мотороллера «Тула-200»; К-28Д — для 
двухтактного двигателя мотоцикла ИЖ-56 и К-28Е — для двух- 
тактного двигателя С-ЗА четырехколесной мотоколяски. 

Различие карбюраторов состоит в их регулировке. Кроме того, 
у карбюратора К-28Д распылитель на 2 мм длиннее, чем в других, 
а в карбюраторе К-28Е штуцер подвода топлива расположен гори- 
зонтально. 

Все модификации карбюратора золотникового типа горизон- 
тальные. У карбюратора К-28Г в отличие от других модификаций 
дроссельный золотник имеет горизонтальный ход. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется посред- 
ством профилированной дозирующей иглы и регулированием 
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разрежения в распылителе главной системы. В карбюраторе К-28 
предусмотрены самостоятельная система холостого хода и воздуш- 
ная заслонка для обогащения горючей смеси. На рис. 78 дан общий 
вид, а на рис. 79 представлена схема карбюратора. 

Все основные узлы карбюратора размещены в корпусе и по- 
плавковой камере, выполненных из цинкового сплава. 

Поплавковая камера карбюратора 5 представляет собой отдель- 
ный узел и соединяется с корпусом посредством соединительной 
гайки. Между поплавковой камерой и корпусом карбюратора уста- 
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Рис. 78. Общий вид кар- Рис. 79. Схема карбюратора К-28 
бюратора К-28 


навливаются две фибровые прокладки. Поплавковый механизм 
карбюратора — обычного мотоциклетного типа. Поплавковая ка- 
мера закрывается крышкой 4, которая двумя болтами крепится 
к корпусу камеры. В крышке поплавковой камеры 4 смонтирован 
утопитель 8 и приемный штупер для подвода топлива 2. В шту- 
цере имеется седло запорного игольчатого клапана. 

Поплавковая камера через стержень утопителя сообщается 
с окружающей средой. 

В корпусе карбюратора размещены сопловая камера 6, дрос- 
сельный золотник 12 с воздушной заслонкой [ и профилированной 
дозирующей иглой 1/1, распылитель 8, главный жиклер 7 и система 
холостого хода. Сопловая камера вставляется с нижней стороны 
карбюратора и прижимается к корпусу специальной накидной 
гайкой. Между гайкой и сопловой камерой ставится фибровая 
прокладка. 

В сопловой камере имеются канал смесительной камеры, канал 
для распылителя главной системы, канал для подвода воздуха 
к распылителю главной системы и отверстия холостого хода, 
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Дроссельный золотник расположен в вертикальном канале и при- 
жимается к нижней части карбюратора посредством пружины 1$, 
зажатой между крышкой дрессельного канала /4 и дроссельным 
золотником. 

Профилированная дозирующая игла закреплена в золотнике 
посредством пружинного замка в одной из четырех проточек, имею- 
щихся в верхней части иглы. 

Воздушная заслонка располагается в вырезе в верхней части 
дроссельного золотника и перемещается по направляющей втулке, 
внутри которой имеется пружина, отжимающая заслонку в край- 
нее нижнее положение. Верхняя часть направляющей втулки раз- 
мещена в крышке канала дроссельного золотника, которая кре- 
пится к корпусу накидной гайкой. 

Дроссельный золотник и воздушная заслонка приводятся в дей- 
ствие посредством тросов. Для регулирования приводных тросов 
на крышке дроссельного канала имеются регулировочные втулки, 
которые служат опорой оболочек тросов. 

Распылитель главной системы монтируется в нижней части 
сопловой камеры. Главный жиклер смонтирован в нижней части 
распылителя. 

На патрубке карбюратора имеются четыре разреза, которые 
после затяжки их хомутиком обеспечивают надежнсе крепление 
карбюратора на двигателе. 

Питание системы холостого хода осуществляется через отвер- 
стия в сопловой камере. 

Выходных отверстий холостого хода у карбюратора два, одно 
за задней стенкой дроссельного золотника, а другое — перед 
стенкой. 

Подвод воздуха к распылителю главной системы осуществ- 
ляется через канал в приемном воздушном патрубке карбюратора. 

При работе двигателя на минимальных оборотах холостого 
хода дроссельный золотник прикрыт почти полностью. Разреже- 
ние в задроссельной полости будет довольно высокое. Топливо 
под действием этого разрежения проходит через топливный канал 
холостого хода в сопловой камере, смешивается с воздухом, по- 
ступающим через отверстие в сопловой камере, расположенное 
перед задней кромкой дроссельного золотника, и в виде эмульсии 
поступает к выходному отверстию. 

Перед выходным отверстием в системе холостого хода проис- 
ходит дополнительное эмульсирование воздухом, поступающим 
через отверстие 9 и канал, сечение которого регулируется вин- 
том 10 (т. е. регулируется состав горючей смеси на холостом ходу). 
Число оборотов двигателя на холостом ходу регулируется упор- 
ным винтом дроссельного золотника, расположенным сбоку кор- 
пуса карбюратора. 

По мере открытия дроссельного золотника разрежение в отвер- 
стии задроссельной полости уменьшается, а в отверстии перед 
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задней крышкой дросселя увеличивается. Через последнее отвер- 
стие в этом случае будет поступать топливо. Так обеспечивается 
плавный переход двигателя от малых оборотов холостого хода 
к средним. 

При частичных открытиях дроссельной заслонки расход топ- 
лива обусловливается величиной кольцевого сечения между вну- 
тренней частью распылителя и дозпрующей иглой. Профиль иглы 
подобран с таким расчетом, что при любом положении дроссель- 
ного золотника состав горючей смеси будет наивыгоднейшим для 
данного режима. 

При полном открытин дроссельного золотника расход топлива 
будет определяться величиной сечения главного жиклера. Желае- 
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Рис. 80. Схема карбюратора К-28Г 


мый состав горючей смеси в зависимости от оборотов двигателя 
поддерживается при этом изменением разрежения в распылителе 
за счет воздуха, поступающего через канал из призмного патрубка. 

Для принудительного обогащения смеси во время работы дви- 
гателя опускают воздушную заслонку. Золотник воздушной за- 
слонки перекрывает сечение смесительной камеры перед распыли- 
телем, вызывая резкое увеличение разрежения в распылителе и тем 
самым повышенный расход топлива. Воздушной заслонкой поль- 
зуются как при пуске, так и при прогреве двигателя. При пуске 
холодного двигателя пользуются также утопителем, как и у дру- 
гих типов мотоциклетных карбюраторов. Для обогащения горю- 
чей смеси в зависимости от климатических условий или других 
факторов необходимо установить дозпрующую иглу в другое по- 
ложение посредством перестановки пружинного замка из одной 
кольцевой проточки иглы в другую. 

В крышке дроссельного канала имеется ограничительный винт, 
который после обкатки двигателя необходимо вывернуть, удалить 
нижнюю его часть по проточке и завернуть обратно в крышку 
карбюратора для предотвращения попадания в него грязи. 

На рис. 80 представлена схема карбюратора К-28Г, а на 
рис. 81 его общий вид. 


170 


Отличительной особенностью карбюратора К-28Г от других 
мотоциклетных карбюраторов является горизонтальное располо- 
жение корпуса карбюратора. Дроссельный золотник перемещается 


не в вертикальном направлении, 
как в обычных мотоциклетных 
карбюраторах, а в горизонталь- 
ном. 

Поплавковая камера карбюрг- 
тора К-28Г приспособлена дли 
присоединения корпуса карбюра- 
тора типа К-28 в горизонтальном 
положении. Управление карбюра- 
тора и подвод топлива к поплав- 
ковой камере осуществляются сбо- 
ку. Работа карбюратора К-28Г, 
регулировка и уход за ним такие 
же, как и у карбюраторов К-28. 

Основные данные карбюрато- 
ров К-28 (К-28Б, К-28В, К-28Г, 


Рис. 81. Общий вид карбюратора 


К-28Д, К-28Е) следующие: К-28Г 
Диаметр входного патрубка (внутренний) вмм..,.. 29 
Диаметр смесительной камеры в мм . . 2. 25 * 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере до 
плоскости разъема карбюратора в мм . . . . . . .. 21 
Вес поплавка ве. . 8.8 
Диаметр топливного отверстия холостого хода в сопло- 
вой камере в мм. и 0,5 *** 
Вес карбюратора в кг. 0,75 ** 
Пропускная способность главного жиклера в си мин. . К-285 — 110 
К-28В — 295 
К-28Г — 182 
К-28Д — 182 
К-28Е — 120 


41. Карбюратор К-34 (К-346) 


Карбюратор К-34 устанавливался на одноцилиндровом двух- 
тактном микролитражном двигателе Д-4, применяемом на велоси- 


педах. 


Карбюратор К-34 — с наклонным воздушным каналом **** 
и дроссельной заслонкой шиберного типа. Корректировка состава 
горючей смеси осуществляется методом изменения разрежения 
в канале главного жиклера. Схема карбюратора дана на рис. 82. 


* Для карбюратора К-285 — 24 мм. 
** Вес карбюратора К-28Г — 0,8 кг. 


*** Для карбюратора К-28В — 0,6. 


**** Угол наклона относительно вертикальной оси 21°. 
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Корпус карбюратора выполнен из цинкового сплава за одно 
целое с поплавковой камерой. 

Запорная игла поплавкового механизма смонтирована на по- 
плавке 5. Седло клапана размещается в крышке камеры. 

Поплавок может быть пробковым, покрытым защитным бензо- 
стойким лаком, или пластмассовым. 

В крышке 6 поплавковой камеры предусмотрен утопитель по- 
плавка 7 для повышения уровня топлива в поплавковой камере 
при пуске двигателя. Отверстие для утопителя одиовременно 
сообщает камеру с окружающей средой. Крышка поплавковой 
камеры крепится к корпу- 
су карбюратора винтами. 

На выходном патрубке 
карбюратора имеется резь- 
ба для воздухоочистителя. 

Дроссельная заслонка 1 
карбюратора управляется 
тросом. На крышке дрос- 
3 сельного канала распола- 

гается направляющая для 
4 троса. В верхней части 
дроссельного канала имеет- 
] ся винт 2 для регулировки 

Ч минимальных оборотов 
Рис. 82. Схема карбюратора К-34 двигателя, посредством 
этого винта ограничивается 

максимальное опускание дроссельной заслонки. 

В нижнее положенне дроссельная заслопка идет под действием 
пружины 8, зажатой между крышкой дроссельного канала и дрос- 
сельной заслонкой. Главный воздушный канал карбюратора в сред- 
ней части имеет сужение, являющееся диффузором. Распылитель 
топлива выполнен в коэпусе карбюратора, и устье его выходит 
в узкую часть диффузора. 

В корпусе карбюратора имеется воздушный канал, сообщаю- 
щий приемный воздушный патрубок с эмульснонным колодцем 
(полость под распылителем). 

Жиклер карбюратора 4 расположен в нижней части корпуса и 
закрывается пробкой. Регулировочный винт 8 главной системы 
служит для ручной регулировки сечения канала распылителя 
и, таким образом, состава горючей смеси. 

Как это видно, карбюратор К-34 имеет только главную дози- 
рующую систему, обслуживающую двигатель на всех режимах его 
работы. Топливо под действием разрежения, передающегося из 
узкой части диффузора, проходит топливный жиклер 4 и попадает 
в эмульсионный колодец. 

Под действием этого же разрежения в эмульсионный колодец 
из приемного воздушного патрубка поступает воздух, который, 
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смешиваясь в эмульсионном колодце с топливом, образует эмуль- 
сию. Эмульсия поступает через распылитель в полость диффузора. 
При различных режимах работы двигателя перепад давлений 
в распылителе и воздушном канале будет разный вследствие их раз- 
личного расположения в главном воздушном канале карбюратора. 
Изменение разрежения в воз- 
душном канале соответственно 
изменяет количество воздуха. 
проходящего из приемного воз- 
душного патрубка в эмульсион- 
ную часть распылителя через 
этот канал, вследствие чего со- 
став горючей смеси поддержи- 
вается почти постоянным. 
Вращением регулировочного 
винта 3 изменяют проходное се- 
чение для топлива и тем самым 
влияют на состав горючей смеси. 
Ввертывая винт, смесь обед- 
няют, вывертывая — обогащают. 
Карбюратор К-ЗАБ (рис. 83) 
выпускается вместо карбюрато- 
ра К-34 и применяется на двух- 
тактных двигателях Д-4 и Д-5. 
Он отличается от карбюратора 
К-34 только регулировкой дози- 
рующих элементов и примене- 
нием наклонного винта упора 
дроссельной заслонки. 
Основные данные карбюраторов К-34 и К-34Б следующие: 


Рис. 83. Общий вид карбюратора 
АБ 


К-34 К-34Б 
Диаметр узкого сечения диффузора в мм... 8 9 
Диаметр узкого сечения распылителя в мм . . . 1,0 1,0 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой 
камере до плоскости разъема в мм . . . . . 9 9 
Вес поплавка ва. еее... 1,4 1,4 
Пропускная способность жиклера в см3/мин.. 50 50 
Диаметр воздушного канала распылителя в мм 1,7 1,9 
Вес карбюратора в кг, . ...., ..,... 0,2 0,25 


42. Карбюраторы К-35 и К-35Б 


Карбюраторы К-35 и К-35Б, общий вид которых представлен 
на рис. 84, изготовлены по схеме карбюраторов К-34Б6. 

Карбюратор К-35 применяется на двухтактном двигателе Ш-50 
мопеда «Рига-1», и карбюратор К-35Б — на двигателе Ш-51 мо- 
педа «Рига-3». Оба двигателя имеют рабочий объем 50 см?. 
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Карбюраторы К-35 и К-35Б в отличие от карбюраторов К-34Б 
имеют горизонтальный воздушный тракт и горизонтальный фланец 
для крепления на впускном патрубке двигателя, а также верти- 
кальное расположение шту- 
цера для подвода топлива. 

В остальном, кроме регу- 
лировки и размеров, карбю- 
раторы К-35 совершенно оди- 
наковы с карбюраторами 
К-ЗА. 

Основные данные карбю- 
раторов следующие: 


К-35 К-35Б 


Диаметр узкого сече- 
ния диффузоравмм 9 12 


Диаметр узкого отвер- 
стия распылителя 
вми...,... 1,45 1,45 


Пропускная способ- 
ность главного жик- 
лера в см/ мин. . 90 90 


Диаметр смесительной 
камеры в мм ... 12,5 М 


Диаметр воздушного 
. канала распылителя 
Рис. 84. Общий вид карбюратора К-35 вмм....... 3,5 3,5 


43. Карбюратор К-30 (К-305, К-26А) 


Карбюратор К-30 выпускается в двух модификациях: К-30 — 
для двигателя мотоцикла МІА и К-30Б — для двигателя мото- 
коляски С-1Л. Разница между этими карбюраторами состоит в про- 
пускной способности жиклера. 

Кроме этого, в карбюраторе К-30 штуцер подвода тонлива 
выполнен вертикально, а у карбюратора К-30Б — горизон- 
тально. 

Карбюратор К-26А устанавливается на стационарных двига- 
телях. Он отличается от карбюраторов К-30 и К-30Б размерами 
и расположением поплавковой камеры. 

Карбюратор К-30 (рис. 85) горизонтальный, золотникового 
типа. Корректировка состава смеси осуществляется с помощью 
профилированной иглы. Карбюратор состоит из корпуса 6, выпол- 
ненного за одпо целое с поплавковой камерой 9, крышки карбюра- 
тора Г и крышки поплавковой камеры 10. 

В поплавковой камере размещается поплавок с запорной иглой. 
В центре крышки поплавковой камеры имеется топливоподводя- 
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щий штуцер 12 с седлом для запорной иглы. Сбоку от штуцера на 
крышке смонтирован утопитель 11. 

В корпусе карбюратора находится дроссельный золотник 4 
с дознрующей иглой 5. Игла крепится с помощью пластинчатой 
пружины. 

В канале дроссельного золотника установлена пружина 2, 
которая одним концом упирается в крышку карбюратора /, а дру- 
гим — в золотник 4, стремясь все время держать его в нижнем 
положении. 

Для предотвращения пс- 
ворота золотника вокруг 
своей оси в процессе работы 
в нем сделан паз, в который 
входит штифт 3, укреплен- 
ный в корпусе карбюратора. 

В крышку карбюратора 
ввернута втулка, в которую 
упирается оболочка троса 
привода. 

Игла ходитв распылителе, 
выполненном за одко целое 
с корпусом карбюратора. 

В нижнюю часть распы- 
лителя ввертывается жиклер 
7. В корпус карбюратора под Рис. 85. Схема карбюратора К-30 
жиклером ввертывается проб- 
ка 8. Между пробкой и корпусом ставится фибровая прокладка. При 
работе двигателя на холостом ходу дроссельный золотник опущен 
вниз. Проточка в дроссельном золотнике образует над распы- 
лителем щель, через которую будет идти воздух с большой 
скоростыо, создавая над распылителем повышенное разрежение. 

Под действием этого разрежения топливо будет поступать через 
топливный жиклер и распылитель в воздушный поток. 

Здесь оно распыляется и вместе с воздухом образует горючую 
смесь. 

Для повышения числа оборотов двигателя или его нагрузки 
приподнимают дроссельный золотник 4. При этом количество 
воздуха, проходящего через карбюратор, увеличится. Расход 
топлива также возрастет, так как вместе с золотником будет 
подниматься и игла 5, увеличивая проходное сечение для 
топлива. 

Профиль иглы подбирается так, чтобы с изменением нагрузки 
состав смеси изменялся в нужном направлении. Другого способа 
корректировки состава смеси в карбюраторе нет. 

Изменение состава смеси в условиях эксплуатации достигается 
перестановкой дозирующей иглы. Для этого достаточно пластин- 
чатый замок переставить в другую проточку. 
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Основные данные карбюраторов К-30, К-30Б и К-26А следу- 
ющие: 
К-30 К-30Б К-26А 
Диаметр входного патрубка в мм. . 23 23 23 
Диаметр смесительной камеры в мм 16 16 14 


Расстояние от уровня топлива в по- 
плавковой камере до плоскости 


разъема в мм... 0..0... 21 21 21 
Вес поплавка вг. . 5% Р 8,8 8,8 8,8 
Пропускная способность топливного 

жиклера в см3/мин........ 135 165 92 
Вес карбюратора в сборе в кг. . . . 0,4 0,4 0,4 


44. Карбюратор К-99 


Карбюратор К-99 применяется на гоночных спортивных мото- 
циклах. Как известно, основным требованием, предъявляемым 
к карбюраторам гоночного мотоцикла, является обеспечение полу- 
чения максимально возможной мощности двигателя и хорошей его 
приемистости. Выпускавшиеся ранее карбюраторы К-93, К-94, 
К-95, К-96 и К-97 имели ряд недостатков. Так, при получении 
максимальной мощности двигателя, необходимой для максимально 
возможной скорости, наблюдалась плохая работа на меныних 
скоростях и при разгонах, что объяснялось большими гидравличе- 
скими сопротивлениями топливного тракта карбюраторов и отсут- 
ствием у них ускорительных насосов. 

Новый карбюратор К-99, схема которого представлена на 
зис. 86, лишен этих недостатков. 

Карбюратор К-99 — горизонтальный, золотникового типа, 
с профилированной дозирующей иглой, вынесенной из воздушного 
потока. 

Поплавковая камера карбюратора с нижним подводом топлива 
изготовляется отдельно от карбюратора и соединяется с ним по- 
средством специальных шлангов из эластичного бензостойкого 
материала. 

Основные детали карбюратора выполнены из алюминиевого 
сплава в прессформе. Карбюратор состоит из корпуса 1, сопловой 
камеры 2, крышки 25, дроссельного золотника 28 и приемного 
штуцера 17. 

Сопловая камера 2 крепится во внутренней части корпуса 
карбюратора посредством двух винтов. 

Между сопловой камерой и корпусом карбюратора ставится 
уплотнительная прокладка. 

В нижней боковой части сопловой камеры наклонно запрессо- 
ван распылитель 8, здесь же располагаются жиклер ускоритель- 
ного насоса 84 и глухое отверстие для пружины 6 выпускного кла- 
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В зазоре между стенкой сопловой камеры и корпусом карбю- 
ратора движется дроссельный золотник 28. 

На дроссельном золотнике диаметрально противоположно 
смонтированы профилированная дозирующая игла 26 и привод 
системы ускорительного насоса. 
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Рис. 86. Схема карбюратора К-99 


На профилированной игле имеется пять проточек для замка 
крепления иглы. 

Для поддержания дроссельного золотника в исходном нижнем 
положении служит коническая пружина 27, которая основанием 
упирается в крышку корпуса, а вершиной — в дроссельный зо- 
лОТНИК. 

Система ускорительного насоса карбюратора состоит из планки 
29, закрепленной на дроссельном золотнике, рычага 5, качающе- 
гося на оси 4, диафрагмы 12 и шариковых впускного 18 и выпуск- 
ного 7 клапанов. Для возвращения диафрагмы и рычага 5 в исход- 
ное положение служит коническая пружина 9. 

Диафрагма ускорительного насоса прижимается крышкой 8 
к корпусу карбюратора посредством четырех винтов и крепится 
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к штоку 10 двумя прижимными шайбами и болтами. Демпфиру- 
ющая пружина штока 11, через которую воздействует рычаг уско- 
рительного насоса па шток, обеспечивает плавный и продолжи- 
тельный впрыск топлива в смесительную камеру карбюратора. 
Впускной шариковый клапан для большей чувствительности вы- 
полнен из пластмассы. 

Таким образом, при движении дроссельного золотника вверх 
закрепленная на нем планка будет нажимать на качающийся ры- 
чаг, который, в свою очередь, через пружину штока воздействует 
на диафрагму ускорнтельного насоса, и через жиклер 34 топливо 
впрыскивается в смесительную камеру. Смесь обогатится. 

Питание системы холостого хода осуществляется независимо 
от главной системы. 

Состав смеси на холостом ходу регулируется конической иглой 
30, смонтированной в головке. Головка навинчивается на корпус 
иглы 91, который ввернут в корпус карбюратора. Между корпусом 
иглы и корпусом карбюратора ставится фибровая прокладка. 
Для предотвращения самоотвинчивания иглы при тряске двига- 
теля служит пружина 32. 

Игла 80 регулноует количество топлива, поступающего в эмуль- 
сионную камеру 33 холостого хода. 

Воздух для питания системы холостого хода поступает снаружи. 

Главная дозирующая система карбюратора состоит из профили- 
ровангой дозирующей иглы, корпуса жиклеров 16, включающего 
в себя главный жиклер 15 и жиклер иглы 18, и воздушного жик- 
лера 19. 

Корпус жиклера 16 является одновременно прижимной гайкой 
топливоподводящего штуцера 1/7. Топливо к главному жиклеру 
поступает из штуцера через боковое сверление в корпусе жиклеров. 

В нижнюю часть корпуса жиклеров ввертывается пробка 14. 

Диаметрально противоположно приливу рычага ускоритель- 
ного насоса расположен прилив воздушного корректора золотни- 
кового типа 21. Золотник корректора поднимается посредством 
тросика, наконечник которого входит в углубление сухаря 20, 
а опускается в нижнее положение под действием пружины 22. 

В верхней части прилива корректора завинчивается регули- 
ровочная втулка 23 для упора оболочки троса корректора. 
Крышка корпуса карбюратора крепится к корпусу посредством 
накидной гайки 24, снабженной накаткой на боковой поверхности 
для завинчивания рукой. 

Накидная гайка фиксируется пластинчатым фиксатором 97, 
который зажимается между корпусом карбюратора и контргай- 
кой 96 насадка 35. 

Для предотвращения попадания грязи в корпус карбюратора 
через пазы рычага ускорительного насоса последние закрыты 
кожухом. Крепление карбюратора к двигателю осуществляется 
через эластичный патрубок, который охватывается хомутом. Та- 
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кое крепление исключает влияние вибрации двигателя на работу 
карбюратора. 

Работа карбюратора К-99 на холостом ходу не отличается от 
работы других типов мотоциклетных каэбюраторов, имеющих 
отдельную систему холостого хода. 

Работа главной дозирующей системы также принципиально 
не отличается от работы этой системы у других тнпов мотоциклет- 
ных карбюраторов. Корректировка состава смеси при различных 
положениях дроссельного золотника осуществляется профилиро- 
ванной дозирующей иглой во взаимодействии с воздушным жикле- 
ром. 

Устанавливая дозирующую иглу в различных положениях 
(пять положений) относительно дроссельного золотника, можно 
получить смесь желаемого состава. 

Корректировка состава смеси при полностью открытом дрос- 
сельном золотнике осуществляется методом изменения разрежения 
в главной системе. 

Для обогащения горючей смеси при движении мотоцикла слу- 
жит специальный воздушный корректор. 

Нормальная регулировка карбюратора К-99 подбирается при 
полностью открытом воздушном корректоре. В этом случае поступ- 
ление воздуха в главную систему лимитируется воздушным жикле- 
ром. В случае прикрытия корректора горючая смесь обогащается, 
обеспечивая двигателю возможность работы при максимальных 
мощностях. В качестве пускового устройства карбюратора служит 
утопитель поплавка, который работает так же, как и у других 
типов мотоциклетных карбюраторов. 


ГЛАВА У 
КАРБЮРАТОРЫ СПЕЦИАЛЬНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ 


45. Карбюратор К-14 (Б, К, КБ) 


Карбюратор К-14 выпускается в четырех модификациях: 
К-14 — для двигателя автомобиля ГАЗ-ММ; К-14Б — для двига- 
теля трактора ХТЗ-7; К-14К — для комбайнового двигателя 
ГАЗ-МК; К-14КБ — для двигателя агрегата ГАЗ-МКБ. 

Кроме этого, карбюратор устанавливается на ряде стацио- 
нарных двигателей. 

Карбюратор К-14 (рис. 87) однокамерный, вертикальный, 
с восходящим потоком. Корректировка состава смеси осущест- 
вляется с помощью компенсационной системы. 

Он состоит из верхней и нижней основных частей, отлитых 
из чугуна. Между этими частями ставится картонная прокладка. 

В верхней части располагаются дроссельная заслонка, каналы 
экономайзера, каналы холостого хода с регулировочным винтом и 
выходным отверстием, а также входное отверстие для подвода 
топлива в поплавковую камеру и запорный механизм с иголь- 
чатым клапаном. 

К верхней части подвешивается поплавок *. В нижней части 
располагается поплавковая камера и все дозирующие элементы. 

Топливо через запорный механизм 7 поступает в поплавковую 
камеру. Поплавковая камера каналом /5 сообщается с приемным 
воздушным патрубком, т. е. карбюратор сбалансирован. 

В нижней части поплавковая камера сообщается с главным 
жиклером Г. 

В два других отверстия в нижней части поплавковой камеры 
ввернуты компенсационный жиклер 5 и жиклер экономайзера 6. 
Через жиклер 5 топливо поступает в компенсационный колодец 3, 
а через жиклер 6 — в колодец экономайзера. 

Компенсационный колодец двумя каналами сообщается с рас- 
пылителем компенсационной системы 2. 

В верхней чати компенсационный колодец каналом 9 и двумя 
отверстиями в штуцере 4 сообщается с воздушной полостью по- 
плавковой камеры. 

Воздушные отверстия, расположенные в штуцере 4, дроссели- 
руют воздух, поступающий в компенсационный колодец, вследствие 
чего в последнем создается некоторое разрежение. В компенсацион- 
ном колодце установлена трубка с жиклером 11 холостого хода. 


* Поплавок унифицироваи с поплавками карбюраторов К-22. 
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При работе двигателя с прикрытой дроссельной заслонкой 
топливо под действием разрежения за дроссельной заслонкой 
поступает из компенсационного колодца по трубке с жиклером 
11 в канал холостого хода и далее через выводное отверстие 1/8 
у дроссельной заслонки в воздушный поток главного канала. 
Для регулирования количества топлива, вытекающего из жиклера 
холостого хода, а следовательно, и состава смеси предусмотрен 
регулировочный винт хо- 
лостого хода 10. Воздух ; 
для образования эмульсии 
поступает из поддиффузор- 
ного пространства. 

Пластмассовый съем- 
ный диффузор устанавли- 
вается в нижней части 
карбюратора и прижи- 
мается верхней частью 
карбюратора к своему 
гнезду. Для обогащения 
смеси при пуске двигателя 
служит воздушная за- 
слонка /6. Рис. 87. Схема карбюратора К-14 

При работе двигателя 
с нагрузкой работает главная дозирующая система, включающая 
в себя главный жиклер с распылителем и компенсационную 
систему. Главный жиклер работает как и в простейшем карбю- 
раторе. 

Компенсационная система с увеличением открытия дроссельной 
заклонки будет давать эмульсию в увеличивающемся количестве, 
но все более бедную топливом. Подбирая главный и компенсаци- 
онный жиклеры соответствующей пропускной способности, можно 
добиться автоматического изменения состава смеси с изменением 
нагрузки двигателя в нужном направлении. 

Экономайзер карбюратора К-14 состоит из жиклера 6, колод- 
ца 8, в который вставлена трубка, канала 12, сообщающего ко- 
лодец 8 с наддиффузорным пространством, и канала /4, подходя- 
щего к оси дроссельной заслонки. 

Ось дроссельной заслонки имеет срез, который расположен 
так, что при открытии дроссельной заслонки канал 14 сообщается 
с окружающей средой. При работе двигателя воздух из окружа- 
ющей среды через срезанную часть оси дроссельной заслонки и по 
каналам 14 и 12 поступает в наддиффузорное пространство. Топ- 
ливо из колодца экономайзера не расходуется. 

При открытии дроссельной заслонки проворачпвается и ее ось. 
По достижении определенного угла поворота дроссельной заслонки 
ось начинает перекрывать канал #4, дросселируя вход воздуха. 
При этом в колодце экономайзера будет падать давление. 
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При полном открытии дроссельной заслонки ее ось закроет 
доступ воздуха в канал 14. Разрежение из наддиффузорного про- 
странства будст передаваться в колодец экономайзера, и топливо из 
колодца & поступит в главный воздушный канал и обогатит смесь. 

Карбюратор К-14КБ, помимо описанных элементов, имеет иглу- 
обогатитель, которая соединяет канал, идущий из поплавковой 
камеры к главному жиклеру, с полостью под распылителем компен- 
сационной системы. Иглой пользуются при пуске, поэтому упра- 
вление ею связано с управлением воздушной заслонки. Прикры- 
вая воздушную заслонку, открывают иглу. Благодаря игле компен- 
сационный колодец при пуске двигателя не опоражнивается. 

Запас топлива в колодце дает возможность более плавно пере- 
водить двигатель на другой режим. Эта же игла может быть ис- 
пользована при прогреве двигателя в холодное время. 

В карбюраторе К-14Б отсутствует система экономайзера. 
Кроме указанного выше, карбюраторы различаются пропускной 
способностью жиклеров и приводами заслонок. 

Основные данные карбюраторов К-14 (К-14К, К-14КБ, 
К-14Б) следующие: 


К-14, К-14Б 
К-14К, 
К-14КБ 
Диаметр входного патрубка в мм . . 47 47 
Диаметр смесительной камеры в мм . . . . 33 30 
Диаметр узкого сечения диффузора в мм... 22 20 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой 
камере до плоскости разъема бардоряеора 
в мм . . , 16 16 
Вес поплавка вг. ..... 25—26 25—26 
Вес карбюратора в сборе в кг. , ,, , 2,2 2,2 
Пропускная способность жиклера в сла: 
главного топливного . , а ры 185 125 
компенсационного топливного , ; 205 205 
экономайзера . . . . . . .. еза ; 110 — 
холостого хода „еее... 48 48 
Распылитель главного жиклера....... Трубка 3х0,5 
Распылитель компенсационного жиклера . . . Трубка 3х0,5 


46. Карбюратор К-59Г * 


Карбюратор К-59Г предназначается для пускового двигателя 
П-46 трактора С-80 и для двигателя УД-4. 

В конструктивном отношении карбюратор отличается от 
карбюратора К-59 тем, что в нем отсутствует экономайзер, 


* В настоящее время выпускается карбюратор К-59П, который отличается 
от К-59Г наличием штуцера для подвода топлива в поплавковую камеру. 
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Рис. 88. Схема карбюратора К-59Г: 


!-подкачивающий насос с ручным приводом; 2— форсунка подкачивающего насоса; 3—воздушный жиклер главной дознру- 

ющей системы; 4 — топливный жиклер холостого хода; 5 — воздушный жиклер холостого хода; 6 — топливный фильтр; 

7 — мгольчатый запорный клапан; 8—спускная пробка; 9—главиый топлнвный жиклер; /0—регулнровочный винт холостого 

хода; /1--распылнтель главной дозирующей системы; /2—выпускной нгольчатый клапан подкачивающего насоса; 13 —впускной 
шариковый клапан подкачивающего иасоса 


а следовательно, и экономжиклер, также отсутствуют клапан 
и привод экономайзера. 

Кроме того, на верхнем корпусе карбюратора смонтирована 
проставка с фланцем для крепления воздухоочистителя. 

Привод ускорительного насоса ручной и с осью дроссельной 
заслонки не связан. По существу ускорительный насос является 
подкачивающим насосом с отдельным ручным приводом. 


Рис. 89. Общий вид карбюратора К-59Г: 


1—переходный фланец для крепления воздухоочи- 

стителя; 2 — пробка топливного фильтра; 3 — фор- 

сунка ускорительного насоса; 4 — тяга управления 

ускорительным насосом; 5 — поводок управления 
воздушной заслонкой 


Привод управления дроссельной заслонкой приспособлен для 
работы с центробежным регулятором. 

На корпусе входного воздушного патрубка смонтирован пере- 
ходник для фланцевого крепления воздухоочистителя. 

В остальном карбюратор К-59Г аналогичен карбюратору К-59. 

Работа системы пуска, холостого хода, главного дозирующего 
устройства и ускорительного насоса этого карбюратора одинакова 
с работой этих же элементов карбюратора К-59. 

На рис. 88 представлена схема карбюратора К-59Г, а на рис. 89 
его общий вид. 
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Основные данные карбюратора К-59Г следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм... ......,. 47 
Диаметр смесительной камеры в мм . . . . ео 32 
Диаметр узкого сечения большого ну зора вим... 22 
Диаметр узкого сечения малого диффузора в мм. , . . 8,5 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере до 
плоскости разъема а В МЫ ас я 22 

Вес поплавкавг. . . . о л были раме 18,3 
Вес карбюратора в сборе в кг... ... 0..0... .. 1,4 
Пропускная способность жиклеров в е 

главного топливного . . . . , саж С 240 

топливного холостого хода .. а... 0... 70 
Диаметр калиброванного отверстия в мм: 

главного воздушного жиклера , ........, 1,8 

воздушного жиклера холостого хода. . ., . .. 14 

форсунки подкачиваюшего насоса . а 5 0,45 

распылителя главного жиклера. ......,. 3,2 


47. Карбюратор К-16А (Б, В, Г, Д, Е, Ж, И) 


Ленинградским карбюраторным заводом выпускается большое 
количество карбюраторов семейства К-16А для различных двигате- 
лей специального назначения. 
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Рис. 90. Схема карбюратора К-16А 


Базовой моделью семейства является карбюратор К-16А, схема 
которого представлена на рис. 90. Он устанавливается на пусковые 
двигатели ПД-10М-2 тракторов Липецкого, Алтайского, Минского, 
Волгоградского и Харьковского тракторных заводов. 

Карбюратор К-16А по внешнему виду несколько отличается от 
своего предшественника К-16. На плоской боковой части карбю- 
ратора К-16 была сделана надпись: «После запуска дизеля закрыть 
крышку». На карбюраторах типа К-16А поплавковая камера 
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круглой формы, а надпись перенесена на крышку приемного 
патрубка карбюратора. Кроме того, на всех карбюраторах 
типа К-16А небалансированная поплавковая камера. 

Корпус карбюратора К-16А выполнен за одно целое с поплав- 
ковой камерой и диффузором. Все дозирующие элементы карбю- 
ратора размещены в корпусе карбюратора. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется совме- 
стной работой главной дозирующей системы и системы холостого 
хода. 

Главный топливный жиклер 8, выполненный заодно с распыли- 
телем, размещен в центре корпуса карбюратора под резьбовой 
пробкой 6. Распылитель главной системы своим верхним концом 
выходит в узкую часть диффузора. 

Топливный жиклер холостого хода / расположен также верти- 
кально в канале холостого хода с левой стороны карбюратора. 
Проход топлива к выходным отверстиям 8 и 5 холостого хода осу- 
ществляется по горизонтальному каналу 4, который выполнен на 
одном уровне с осью главного воздушного канала. Этот же канал 
вторым концом выходит в приемный воздушный патрубок и до 
топливного жиклера является воздушным каналом системы холо- 
стого хода. Топливо в жиклер холостого хода і идет по каналу не- 
посредственно из колодца 7 до главного жиклера. 

Регулировочный винт холостого хола 2 находится в вертикаль- 
ном канале холостого хода и регулирует непосредственно сечение 
топливного жиклера. Выходных отверстий в карбюраторе два: 
одно 5 в задроссельной полости и одно З на уровне кромки дроссель- 
ной заслонки (в закрытом ее положении). Осъ дроссельной заслонки 
карбюратора расположена вертикально. Нижний конец оси имеет 
рычаг с шаровым выступом на конце, служащий для присоедине- 
ния к нему тяги регулятора. На верхней части оси имеется поводок 
ручного управления дроссельной заслонкой. Ручным поводком 
можно установить дроссельную заслонку в закрытое или открытое 
положение. 

На корпусе карбюратора нанесены буквы «О» и «З», указыва- 
ющие положение поводка при открытой и закрытой дроссельной 
заслонке. На рычаге оси сверху установлен упорный винт дрос- 
сельной заслонки, служащий для регулировки минимальных обо- 
ротов холостого хода двигателя. При завинчиванпи упорного 
винта передний конец его упирается в корпус фланца смесительной 
камеры, ограничивая тем самым закрытие дооссельной заслонки. 

При положении поводка, соответствующем полному открытию 
дроссельной заслонки, последняя освобождается и в зависимости 
от режима работы двигателя устанавливается тягой регулятора 
в соответствующем нагрузке положении. Ось воздушной заслонки 
расположена горизонтально в передней части приемного воздуш- 
ного патрубка (т. е. перпендикулярно к дроссельной заслонке.) 
На воздушной заслонке карбюратора имеется отверстие, сечение 
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которого подобрано с таким расчетом, чтобы обеспечить нормаль- 
ный пуск холодного двигателя. 

Приемный патрубок карбюратора после пуска дизеля за- 
крывается крышкой, которая фиксируется резьбовыми бараш- 
ками. 

Поплавковый механизм карбюратора К-16А обычного мотоцик- 
летного типа. 

В крышке поплавковой камеры карбюратора смонтированы: 
утопитель, седло запорного клапана, топливный приемный шту- 
цер, соединительный топливопроводящий болт и топливный фильтр. 
Топливный приемный штуцер резьбы не имеет и приспособлен для 
присоединения эластичного бензопровода. 

Карбюратор работает следующим образом. При работе двига- 
теля на минимальных оборотах холостого хода максимальное раз- 
режение имеет место в задроссельной полости. На этом режиме 
работает система холостого хода. Топливо из поплавковой камеры 
поступает в колодец 7, далее по каналу проходит через жиклер 
холостого хода Г и поступает в горизонтальный канал 4. Здесь оно 
смешивается с воздухом и в виде эмульсии поступает через выход- 
ные отверстия 5 и З в задроссельную полость, смешиваясь с основ- 
ным воздушным потоком. Состав горючей смеси можно изменять 
посредством регулировочного винта 2 холостого хода. 

По мере открытия дроссельной заслонки разрежение в задрос- 
сельной полости уменьшается, а в диффузоре увеличивается и 
в работу вступает главная дозирующая система. При увеличении 
нагрузки доля топлива, поступающего через главный жиклер, 
увеличивается, а через систему холостого хода уменьшается. 

По скоростной характеристике также работают обе системы, 
хотя доля топлива, поступающего через систему холостого хода, 
значительно снижена. 

Другие карбюраторы этого семейства несколько отличаются 
от карбюраторов К-16А. 

Карбюратор К-16И устанавливается на двухтактный двигатель 
Д-300 тротуароуборочной машины и приспособлен для работы 
с регулятором. Карбюратор работает с воздухоочистителем и по- 
этому не имеет предохранительной крышки на приемном патрубке. 
Кроме того, рычаг для присоединения регулятора расположен 
сверху. 

Карбюраторы К-16Б и К-16В предназначены для стационарных 
четырехтактных двигателей УД-І и УД-2. В настоящее время эти 
двигатели сняты с производства, и карбюраторы выпускаются 
только как запасные части. Эти карбюраторы имеют резьбовой 
штуцер для присоединения металлического топливопровода и не 
имеют предохранительной крышки на приемном патрубке, так как 
приспособлены для работы с воздухоочистителем. 

Карбюраторы К-16Г и К-16Д применяются для пускового 
устройства тракторных двигателей Д-14, Д-24 и Д-28. 
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На приемном патрубке этих карбюраторов установлена за- 
щитная крышка. Дроссельная заслонка карбюратора управляется 
только ручным поводком и, кроме того, карбюратор имеет нерегу- 
лируемую систему холостого хода (вместо регулировочного винта 
холостого хода ставится заглушка). 

Капбюраторы К-16Е и К-16Ж устанавливаются на двига- 
тели УД-15 и УД-25. На карбюраторах К-16Е и К-16Ж регулиро- 
вочные винты холостого хода размещены во фланце смесительной 
камеры в задроссельной полости и регулируют состав горючей 
смеси путем изменения количества бензовоздушной эмульсии, 
поступающей из системы холостого хода. Карбюраторы К-16Е 
и К-16)Ж работают с воздухоочистителем и не имеют крышки на 
приемном патрубке. 


Таблица 5 


Основные данные нарбюраторов К-16А (Б, В, Г, Д, Е, Ж, И) 


ков | клев | к-лвв | калег | клад | к-1вЕ | к-16ж| клеи 


Двигатель 


Параметры 


ПД -10; 


-24; 
мә '| УД-1 и. Б 


УД-2 | Д-м | "6 | УД-15 | УД-25 | Д-300 


Диаметр смеситель- 28 28 28 28 28 28 28 28 
ной камеры в мм 


Диаметр диффузора | 22 19 22 22 22 22 22 19 
в мм 


Пропускная способ- 
ность жиклеров в 


смз/мин: 
главного 145 85 125 | 145 | 145 | 140 | 1251 100 
холостого хо- 42 42 — 
да 
Диаметр калибро- | 0,9 | 0,9 0,9 0,9 0,5 — — 0,9 | 


ванного отверстия топ- 
ливного жиклера хо- 
лостого хода в мм 


Диаметр воздушно- 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 2,0 2,0 1,5 


го канала холостого 
хода в ми 


Расстояние от уров- 21 21 21 21 
ня топлива в поплав- 
ковой камере до плос- 
кости разъема в мм 


Вес карбюратора в 0,8 0,8 0,8 0,8 
сборе в ке 
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На рис. 91 дан общий вид карбюратора К-16Г (Л), а в табл. 5 
приведены основные данные карбюраторов К-16А (Б, В, Г, Д, 


Е, Ж, И). 


48. Карбюратор К-06 


Карбюратор К-0б, схе- 
ма которого представлена 
на рис. 92, выпускается 
Алтайским заводом трак- 
торного электрооборудова- 
ния для пускового одно- 
цилиндрового, двухтакт- 
ного двигателя ПД-10М. 

Карбюратор К-06 одно- 
камерный, гғоризонталь- 
ный, беспоплавковый, 
имеет дроссельную заслон- 
ку пластинчатого типа. 

Корпус карбюратора 
выполнен в одной отливке, 
в которой размещены глав- 


са 


Рис. 91. Общий вид карбюратора К-16Г (Д) 


ный воздушный канал, а также фланцы крепления карбюратора 
к двигателю и воздухоочистителя к карбюратору. В корпусе 


Рис. 92. Схема карбюратора К-06 


выполнены также каналы дозирующих систем. На нем же смон- 
тированы остальные узлы и детали карбюратора. 

Карбюратор не имеет поплавковой камеры. Ее функции — под- 
держание постоянного давления топлива перед дозирующими 
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системами — выполняет специальное устройство, состоящее из 
диафрагмы и механизма топливного клапана. 

Топливный клапан 18 плоский, резиновый, закреплен на конце 
рычага. Рычаг двуплечий. Второй конец рычага пружиной 5 
отжимается от корпуса, прижимая топливный клапан к его 
седлу 19. 

Диафрагменное устройство закрыто крышкой 9, в которой 
размещен механизм 1/2 принудительного открытия топливного 
клапана. Между диафрагмой 16 и крышкой 9 ставится бумажная 
прокладка. Крышка крепится к корпусу карбюратора шестью вин- 
тами, обеспечивая плотное прилегание диафрагмы к корпусу. 
Полость под диафрагмой посредством балансировочного канала 11 
сообщена с окружающей средой. 

Главная дозирующая система карбюратора состоит из распыли- 
теля 6, в нижней части которого предусмотрен топливный жиклер, 
и пластинчатого клапана 7 с седлом 6. 

Система холостого хода включает в себя топливный жиклер 15, 
канал [7 для подвода воздуха из приемного воздушного патрубка 
и эмульсионный канал {3 с двумя выходными каналами 14. Один 
из этих каналов выходит в задроссельное пространство, а второй 
в торец дроссельной заслонки 8 при закрытом ее положении. 
Регулировка состава смеси при работе двигателя на холостом ходу 
достигается с помощью винта 16, регулирующего количество воз- 
духа, поступающего в эмульсионный канал. 

Установка дроссельной заслонки в положение, обеспечивающее 
минимальные обороты холостого хода двигателя, производится 
винтом упора, размещенным на рычаге оси заслонки. На втором 
конце оси смонтированы рычаг управления дроссельной заслонкой, 
управляемый вручную, и ограничитель максимального открытия 
дроссельной заслонки. 

В качестве пусковых устройств карбюратор имеет воздушную 
заслонку / с ручным управлением и механизм 12 принудительного 
открытия топливного клапана. На воздушной заслонке выполнено 
отверстие диаметром 3 мм. 

Перед пуском двигателя кратковременным нажатием кнопки 
принудительного открытия топливного клапана заполняют над- 
диафрагменную полость топливом. 

При пуске холодного двигателя закрывается воздушная за- 
слонка и во время прокрутки двигателя под действием разрежения 
топливо интенсивно вытекает из дозирующих систем, образуя 
с воздухом богатую горючую смесь. При пуске горячего двигателя 
воздушная заслонка не закрывается. 

На малых оборотах холостого хода двигателя под действием 
разрежения в задроссельном пространстве топливо из наддиаф- 
рагменного пространства через жиклер холостого хода 15 поступает 
в канал холостого хода 18. Сюда же по каналу [7 поступает из при- 
емного воздушного патрубка воздух. Этот воздух смешивается 
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с топливом и в виде эмульсии через выходные каналы /4 поступает 
в задроссельную полость. По выходе из каналов эмульсия подхва- 
тывается воздухом, пдущим по главному воздушному каналу мимо 
дроссельной заслонки с большой скоростью, образуя горючую 
смесь. 

Вследствие передачи из задроссельной полости разрежения 
в надднафрагменную полость диафрагма перемещается, пажимая 
на конец рычага топливного клапана 18 и открывает его. В этом 
случае топливо из бака по штуцеру 4 через топливный 
фильтр 20 и топливный клапан поступает в наддиафрагменную 
полость. 

Величина разрежения, при котором открывается топливный 
клапан, зависит от упругости запирающей пружины 5. В данном 
случае оно составляет 6—8 мм в00. ст. 

По мере открытия дроссельной заслонки разрежение в диффу- 
зоре 2 возрастает, вызывая истечение топлива через распыли- 
тель 6 главной системы. 

В этом случае топливо из наддпафрагменной полости через 
жиклер главной системы и распылитель 6 поступает в главный 
воздушный канал. Здесь топливо подхватывается воздухом, иду- 
шим через диффузор с большой скоростью, распыливается им и, 
перемешиваясь с ним, образует горючую смесь. 

Система холостого хода карбюратора работает на всех режимах 
работы двигателя. 

Основные данные карбюратора К-06 следующие: 


Диаметр входного патрубка в мм . О а щодо 580 
Диаметр смесительной камеры в мм, . . Ра гоь 07 40-00 
Диаметр главного топливного жиклера в мм. . . 0,85 
Пропускная способность главного топливного жиклера 

в смЗ/мин . Е А, Е" ‚ 149 
Диаметр жиклера холостого хода в мм. А в 0.5 
Диаметр выходных каналов холостого хода в мм . . .. 0,8 


49. Карбюратор К-220 


Карбюратор К-22П (рис. 93) устанавливается на стационарные 
двигатели ЗМЗ-320, ЗМЗ-321 и 3МЗ-322 и рассчитан на работу 
с однорежимным центробежным регулятором. 

Дроссельная заслонка карбюратора имеет ручное управление. 
Между карбюратором и впускным трубопроводом двигателя уста- 
новлена специальная проставка с дроссельной заслонкой, рычаг 
которой посредством тяги связан с центробежным регулятором 
числа оборотов. 

Таким образом, поддержание числа оборотов двигателя осуще- 
ствляется центробежным регулятором путем воздействия на дрос- 
сельную заслонку. установленную в проставке, а не на дрос- 
сельную заслонку карбюратора. 
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По внешнему виду карбюратор К-22П не отличается от других 
модификаций карбюраторов этой серии. Конструктивно же карбю- 
ратор приспособлен для работы в стационарных условиях с по- 
стоянным числом оборотов. Так, в карбюраторе отсутствуют си- 
стемы экономайзера и ускорительного насоса. 

Топливный игольчатый запорный клапан не имеет демпфиру- 


ющей пружины. 


Рис. 93. Схема карбюратора К-22П; 


1 — воздушная заслонка; 2 — воздушные жнклеры холостого хода; 3 — эмульсионный 
жиклер холостого хода; 4 — блок диффузоров; 5 — топливиый жиклер холостого хода; 
6 — корпус смесительной камеры; 7 — регулировочный винт холостого хода; 8 — дрос- 
сельная заслонка карбюратора; 9 — регулировочная игла главного жиклера; 10 — топ- 


ливный клапан; // — поплавок; 12 — блок жиклеров; {3 — блок распылителей 


Главная система и метод корректировки состава горючей смеси 
у карбюратора К-22П аналогичны таковым у других модификаций 
карбюратора К-22. Главный топливный жиклер имеет регулировоч- 
ную иглу. В боковой стенке блока жиклеров, выше калиброван- 
ного сечения главного жиклера, имеется дополнительное калибро- 
ванное отверстие диаметром 1,1 мм, соединенное каналом непосред: 
ственно с поплавковой камерой карбюратора. 

Система холостого хода карбюратора также не отличается от 
систем холостого хода других модификаций карбюратора К-22. 
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Топливо в систему холостого хода поступает непосредственно 
из поплавковой камеры по каналу, связанному с боковым отвер- 
стием главного жиклера. 

Система холостого хода работает только на малых оборотах 
холостого хода. 

При включении агрегата дроссельная заслонка карбюратора 
открывается полностью и поддержание режима работы двигателя 
осуществляется только с помощью дроссельной заслонки, располо- 
женной в проставке. 

Основные данные карбюратора К-22П следующие: 


Диаметр смесительной камеры в мм. . . . вы 38 
Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере до 
плоскости разъема карбюратора в мм........ 20 

Вес поплавка вг... ......., 1.2% ен 18 
Пропускная способность жиклеров в см3/мин: 

главного топливного ...... ау 315 

дополнительного топливного „у... .. 55 

топливного холостого хода . . . р раа 52 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 

воздушного жиклера холостого хода у а 1,4 

эмульсионного жиклера холостого хода, . . . . 1,0 

бокового в блоке жиклеров . . ........ 1,1 
Вес карбюратора в сборе в кг. . ........... 2,5 


50. Карбюратор К-12 


Карбюраторы К-12 имеют несколько модификаций и устанавли- 
ваются преимущественно на небольших стационарных двигателях. 


1 2 3549 67] 


А 


0 о} 


Рис. 94. Схема карбюратора К-12 


Карбюратор К-12, схема которого представлена на рис. 94. 
горизонтального типа, не балансирован. Корректировка состава 
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горючей смеси осуществляется методом изменения разрежения за 
главным топливным жиклером. 

Основные детали карбюратора изготовляются из цинкового 
сплава. 

В корпусе главного воздушного канала, выполненного за одно 
целое с крышкой поплавковой камеры, размещены дроссельная 
Ги воздушная 9 заслонки, диффузор 2, игольчатый запорный кла- 
пан 7, утопитель 6 поплавка и приемный штуцер с сетчатым филь- 
тром. 

В этой же отливке устанавливаются топливный жиклер 4 
холостого хода и жиклерная колонка 10 главной дозирующей 
системы. 

Игольчатый запорный клапан состоит из латунного корпуса 
пробки-седла, запрессованной в верхнюю часть корпуса, запорной 
иглы и стопорного пружинного кольца, предотвращающего выпада- 
ние запорной иглы. 

Для выхода топлива из клапана в поплавковую камеру 
на боковой части корпуса клапана имеется сквозное отверстие. 
Поплавок карбюратора свободно плавает в поплавковой камере. 

Строго вертикальное положение поплавка поддерживается гру- 
зиком, находящимся внутри поплавка в нижней части по осевой 
линии. 

В верхней части поплавка имеется лунка, в которую при всплы- 
тии поплавка входит нижняя сферическая поверхность запорного 
клапана. 

Жиклерная колонка 10 главной дозирующей системы монти- 
руется на приливе поплавковой камеры. Под колонкой устанавли- 
вается фибровая прокладка. 

Главный жиклер 11 карбюратора выполнен в виде трубочки 
с калиброванным отверстием в нижней ее части. В боковой стенке 
главного жиклера имеется два отверстия диаметром 1,0 мм для 
прохода воздуха. Трубочка главного жиклера вставляется в кор- 
пус жиклера 9 и прижимается сверху колпачком 8. Таким образом, 
главный жиклер своей конической частью плотно прижимается 
к корпусу жиклера. 

В нижней части колпачка главного жиклера также имеются 
два отверстия. 

Для прохода воздуха к главному жиклеру между колпачком 8 
и корпусом 9, а также между корпусом 9 и трубочкой 11 главного 
жиклера имеются кольцевые зазоры. 

Верхняя плоскость колонки в собранном состоянии должна 
быть ниже верхней плоскости поплавковой камеры на 1,5 + 
+ 0,75 мм. Такая точность в установке жиклерной колонки дости- 
гается индивидуальным подбором толщины фибровой прокладки, 
устанавливаемой под жиклерной колонкой. 

Топливный жиклер холостого хода устанавливается в верхней 
части специального прилива, выполненного в корпусе поплавковой 
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камеры. Крепление поплавковой камеры в сборе с жиклерной ко- 
лонкой к корпусу главного воздушного канала осуществляется 
посредством двух болтов на приливах в крышке поплавковой 
камеры. 

Диффузор карбюратора К-12 свободно сидит в главном 
воздушном канале и имеет на боковой стенке отверстие для 
жиклерной колонки, которая проходит через это отверстие 
в узкую часть диффузора и прочно фиксирует диффузор в воз- 
душном канале. 

В карбюраторах К-12 оси воздушной и дроссельной за- 
слонок вертикальные, поэтому канал и выходное отверстие 
системы холостого хода располагаются со стороны поплавко- 
вой камеры с боковой стороны главного воздушного канала. 
Регулировочный винт 5 холостого хода установлен над кана- 
лом холостого хода вертикально. Винтом 5 регулируется количе- 
ство воздуха, поступающего в систему холостого хода, и тем 
самым состав смеси. Отвертывая винт холостого хода, обедняют 
горючую смесь, а завертывая, обогащают ее. 

Выходное отверстие холостого хода у карбюратора К-12 (одно) 
расположено над кромкой дроссельной заслонки, ближе к впуск- 
ному трубопроводу. Это отверстие выполнено так, что при откры- 
тии дроссельной заслонки оно оказывается выше ее, а не в задрос- 
сельной полости, как это имеет место в других типах карбюрато- 
ров. 
Таким образом, при открытии дроссельной заслонки разреже- 
ние в системе холостого хода резко падает и интенсивность работы 
системы резко уменьшается. 

Количество оборотов двигателя на холостом ходу регулируется 
упорным винтом, находящимся в нижней части карбюратора и 
ограничивающим закрытие дроссельной заслонки. Главная дозиру- 
ющая система работает аналогично таким же системам в других 
типах карбюраторов, у которых корректировка состава горючей 
смеси производится методом изменения разрежения за главным 
жиклером. 

При открытии дроссельной заслонки воздух снаружи поступает 
через отверстия в колпачке главного жиклера, проходит через 
кольцевой зазор между колпачком и корпусом главного жиклера и 
трубочкой и в воздушных отверстиях в боковой стенке трубки 
главного жиклера эмульсирует смесь, одновременно тормозя рост 
разрежения над жиклером и создавая тем самым желаемый состав 
горючей смеси. 

Конструкция рычагов привода воздушной и дроссельной за- 
слонок у всех модификаций карбюраторов различна в зависимости 
от назначения двигателя. 

Основные данные карбюраторов приведены в табл. 6. 
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Таблица 6 
Основные данные карбюраторов ЗИД-12, Н-12ГА, К-12ДА 


зид-12 | Клгл | К-ЭДА 
Параметры Двигатель 
зид-а,5 | лз |л-6; Ла 
Г 
Н | 
Диаметр смесительной камеры в мм 26 26 26 
Диаметр узкого сечения диффузора 18,5 16 16 
в мм 
Расстояние от уровня топлива в по- 11,5 11,5 1,5 
плавковой камере до плоскости разъ- | 
ема в мм * 
Вес поплавка в г 21 21 21 
Пропускная способность жиклеров 
в смЗ/мин: 
главного топливного 90 55 65 
топливного холостого хода 28 28 28 
Днаметр воздушного отверстия в 1,0 1,0 1,0 
трубке главного жиклера в мм 


* Уровень топлива проверяется под давлением 90 мм рт. ст. 


51. Карбюратор ЛМЗ-100 


Карбюратор ЛМЗ-100 устанавливается на двухцилиндровом 
двухтактном лодочном двигателе «Москва». 

Карбюратор горизонтальный, приспособлен для ручного управ- 
ления непосредственно на двигателе, схема его представлена на 
рис. 95. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется методом 
изменения разрежения за главным жиклером (пневматическим тор- 
можением). 

Карбюратор состоит из двух частей, выполненных из алюминие- 
вого сплава. 

Верхняя часть включает в себя главный воздушный канал 
с приемным патрубком и диффузором и все основные дозирующие 
элементы. 

Нижняя часть является корпусом поплавковой камеры. Обе 
части карбюратора соединяются между собой четырьмя болтами. 
Между этими частями ставится прокладка. 

Подвод топлива осуществляется с боковой части поплавковой 
камеры через штуцер 7. Игольчатый запорный клапан 8 располо- 
жен горизонтально и связан с рычагом поплавка. Поплавок карбю- 
ратора 9 имеет форму невысокого кольца и расположен в камере 
горизонтально. 
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Для слива топлива из поплавковой камеры служит кла- 
пан 5, расположенный горизонтально в нижней части поплав- 
ковой камеры и поддерживаемый в закрытом положении пру- 
жиной. Шток клапана выведен наружу с торцовой части карбю- 
ратора. 

Сливной клапан 5 открывается посредством нажатия на шток 
выступом, расположенным на колпачке 4 регулировочной иглы 
главного жиклера. Для слива топлива необходимо повернуть 
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Рис. 95. Схема карбюратора ЛМЗ-100 


вправо до стказа колпачок регулировочной иглы главного жиклера 
и нажать па него. Из поплавковой камеры наружу топливо выхо- 
дит через штуцер и резиновый шланг, расположенный в нижней 
части карбюратора. 

Внутренняя полость поплавковой камеры сообщается с окру- 
жающей средой. 

Карбюратор ЛМЗ-100 имеет главную дозирующую систему и 
систему холостого хода. 

Главная дозирующая система состоит из главного топливного 
жиклера, сечение которого с помощью колпачка 4 регулируется 
конической иглой 6, воздушного жиклера 8 и трубки-распыли- 
теля 10- 

Трубка-распылитель главной системы монтируется снизу вер- 
тикального прилива в верхней части карбюратора. Выходная часть 
распылителя в собранном виде расположена в узкой части диф- 
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В нижней части трубки сбоку имеется два отверстия диаметром 
0,9 мм для эмульсирования топлива. Канал эмульсионной трубки 
закрывается внизу заглушкой и представляет собой эмульсионный 
колодец. 

Топливо в эмульсионный колодец подается через главный жик- 
лер, выполненный в теле прилива. 

Воздушный жиклер $ главной системы выполнен в виде тру- 
бочки, запрессованной наклонно в теле корпуса карбюратора. 

Топливный жиклер 12 холостого хода имеет вид трубки с го- 
ловкой в верхней части и калиброванным отверстием внизу. Жик- 
лер ввинчивается в корпус карбюратора сверху, пересекает диф- 
фузор и выходит во внутреннюю полость распылителя главной 
системы. Подача воздуха в систему холостого хода происходит 
через отверстие, сечение которого регулируется коническим вин- 
том Ї с помощью верхнего колпачка, находящегося снаружи кар- 
бюратора. Топливо из системы холостого хода выходит в смеси- 
тельную камеру через два отверстия диаметром 1,5 мм, располо- 
женных до и после дроссельной заслонки 11. Дроссельная заслонка 
крепится на оси одним винтом в центре и при работе двигателя на 
холостом ходу закрывается полностью. 

Питание двигателя воздухом на холостом ходу осуществляется 
через шесть сквозных отверстий диаметром 1,6 мм, имеющихся 
в дроссельной заслонке. 

Дроссельная заслонка устанавливается на оси так, чтобы 
два отверстия находились вверху и четыре отверстия внизу. 

Воздушная заслонка 2 также крепится к оси одним винтом 
в центре и имеет два отверстия диаметром 3,8 мм для прохода воз- 
духа при пуске холодного двигателя с закрытой заслонкой. 

Дроссельная и воздушная заслонки имеют возвратные пру- 
ЖИНЫ. 

Колпачок управления винтом холостого хода снабжен распор- 
ной пружиной, предотвращающей его самоотвинчивание, 

На боковой части колпачка имеется паз для фиксирующего 
винта. Колпачок управления закреплен на упоре, выполненном 
в виде втулки. Регулировочная игла входит своей цилиндрической 
частью в глухое сверление упорной втулки и фиксируется прижим- 
ным винтом. Колпачок свободно надевается на упорную втулку и 
может свободно перемещаться вдоль горизонтальной оси на вели- 
чину паза. Распорная пружина, расположенная между упорной 
втулкой и дном, всегда поддерживает колпачок в сжатом положе- 
НИИ, 

Двигатели моторных лодок в отличие от других транспортных 
двигателей работают по винтовой характеристике на определенных 
установившихся режимах. На холостом ходу, когда дроссельная 
заслонка закрыта, под действием разрежения, передающегося из 
задроссельной полости, топливо проходит через топливный жиклер 
холостого хода, смешивается с воздухом, поступающим через ре- 
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гулируемое коническим винтом / отверстие, и в виде эмульсии 
поступает в воздушный канал карбюратора. Здесь оно еще раз рас- 
пыливается воздухом, проходящим через отверстие в заслонках, и 
в виде горючей смеси поступает в цилиндры двигателя. Наличие 
двух выходных отверстий холостого хода обеспечивает плавный 
переход двигателя с малых оборотов холостого хода на повышен- 
ные. При ввертывании винта / холостого хода количество воздуха 
в системе уменьшается, разрежение в канале увеличивается, и 
топливо через жиклер холостого хода проходит в большем количе- 
стве. Смесь обогащается. При вывертывании винта смесь обед- 
няется. 

При работе двигателя под нагрузкой горючую смесь следует 
регулировать так, чтобы не создавалось излишнего сбогащения 
смеси, а следовательно, перерасхода топлива. 

Регулпровочную иглу надо устанавливать на обеднегную регу- 
лировку, но не допускать обратных всиышек в карбюраторе («чи- 
хания»). 

Для контроля за положением регулировочной иглы на колпачке 
имеется 10 нумерованных и равномерно расположенных рисок. 
При пуске холодного двигателя нажимают на колпачок 4 и закры- 
вают воздушную заслонку. 

После пуска двигатель прогревают. Для этого повертывают 
иглу главного жиклера влево, обогащая горючую смссь, а затем 
устанавливают иглу в положение, обеспечивающее экономичную 
работу двигателя на обедненных смесях. 

Карбюратор ЛМЗ-100 прост в эксплуатации. Засорению может 
быть подвержен только топливный жиклер холостого хода, кото- 
рый легко вывернуть и продуть. 

Основные данные карбюратора ЛМЗ-100 следующие: 


Диаметр смесительной камеры в мм...... ит 20 

Диаметр диффузора в мм. 0...0... 19 

Расстояние от уровня топлива в поплавковой камере до 
плоскости а ре сор ми давлении 0,3 ати 


вмм* .,. С А А А пея [9 
Диаметр кааибнованрах отверстий в мм: 

главного жиклера ........ т я ., 1,8 

топливного жиклера холостого хода ‚.,.. 80:8 

Вес поплавка в г . ,. ма в: Ань: ТЭ 


52. Карбюратор К-33 


Карбюратор К-33, принципиальная схема которого представ- 
лена на рис. 96, выпускается Шадринским автоагрегатным заве- 
дом для одноцилиндрового двухтактного подвесного двигателя 
«Стрела». 


* Допускается пропуск топлива через запорный клапан не более 5 см3/мин. 
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Карбюратор горизонтальный. Он имеет пусковое устройство 
в виде воздушной заслонки / с отверстием посередине, систему 
холостого хода и главную дозирующую систему. 

Дроссельная заслонка 7 пластмассовая. 

Поплавковая камера не балансирована, мотоциклетного типа, 
но без утопителя. 

Топливо из бачка по штуцеру 14 поступает в поплавковую 
камеру. Из поплавковой камеры оно проходит через главный жик- 
лер 12 и заполняет топливный колодец 1/1 до уровня, равного уров- 
ню его в поплавковой ка- 
мере. 

При работе двигателя 
на холостом ходу дрос- 
сельная заслонка прикры- 
та. Топливо под действием 
разрежения из топливного 
колодца 11 по трубке 8 
через жиклер холостого 
хода 5 поступает в канал 4. 
Здесь оно смешивается 
с воздухом, поступающим 
из приемного воздушного 

Рис. 96. Схема карбюратора К-33 патрубка и, в зависимости 

от положения дроссельной 
заслонки, через задроссельное 6 или через оба выходные каналы 
в виде эмульсии поступает в задроссельную полость. Эта 
эмульсия подхватывается воздухом, идущим по главному воздуш- 
ному каналу, смешивается с ним и в виде горючей смеси поступает 
в цилиндр двигателя. 

По мере открытия дроссельной заслонки в диффузоре возра- 
стает разрежение и в работу вступает главное дозирующее устрой- 
ство. В этом случае топливо из топливного колодца // через рас- 
пылитель 18 поступает в воздушный поток, идущий через диффу- 
зор 8. Здесь топливо воздухом распыляется, перементивается с ним 
и в виде горючей смеси поступает в цилиндр двигателя. В это же 
время из преддиффузорной полости по трубке через жиклер 9, 
а также через систему холостого хода по каналу 4 и трубке 8 
поступает воздух. Этот воздух затормаживает рост разрежения 
в топливном колодце и эмульсирует топливо. 

Регулировочной иглой 10 можно изменять пропускную способ- 
ность главного жиклера, а следовательно, обогащать или обеднять 
горючую смесь. 

Таким образом, состав смеси регулируется вручную, а в про- 
цессе работы — методом изменения разрежения за главным жик- 
лером. 

Регулирование состава смеси на холостом ходу осуществляется 
винтом 2, установленным «на воздух». 
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Из карбюратора топливо может быть удалено посредством 
пробок, расположенных в днище и под топливным клапаном по- 
плавковой камеры. 

Основные данные карбюратора К-33 следующие: 


Диаметр смесительной камеры в мм . , на неа 20 
Диаметр узкой части диффузора в ми . . . . . .. . . 10 
Диаметр калиброванных отверстий в ми: 
главного топливного жиклера (регулируемого). . 2.0 
главного воздушного жиклера . . ач пу 1,0 
топливного жиклера холостого хода . . с 0,5 
задроссельного выходного холостого хода. . . . 1,5 
преддроссельного выходного холостого хода. . . 0,5 


53. Карбюратор КМП-100А 


Карбюратор КМП-100А (рис. 97) устанавливается на одноци- 
линдровом двухтактном двигателе (рабочий объем до 0,1 л) бензо- 
моторной пилы и не имеет поплавковой камеры, что позволяет 
обеспечивать нормальную работу двигателя в любом положении, 

Конструкция смесительной камеры и дозирующих элементов 
аналогична этим конструкциям у мотоциклегных карбюраторов. 

Карбюратор КМП-100А горизонтальный, золотчикового типа, 
выпускается в комплексе с воздухоочистителем. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется по- 
средством профилированной иглы 9, перемещающейся в дозиру- 
ющем жиклере 10 одновременно с дроссельным золотником. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: корпуса, диффу- 
зора 11, корпуса топливной камеры 23 и ее крышки 1/3, изготовлен- 
ных из дюраля Д1-Т ГОСТ 4783—49. 

Корпус диффузора соединен с корпусом топливной камеры 
с помощью колпачка 25. Герметичность этого соединения обеспе- 
чивают прокладки 24. 

Дроссельный золотник 5 расположен в вертикальном канале 
корпуса и смонтирован на штоке 9, который перемещается в на- 
правляющей втулке 2. На штоке золотника смонтирована также 
профилированная дозирующая игла 9. 

Замок 8 иглы, изготовленный из стальной проволоки диамет- 
ром 0,7 мм в виде сегмента, входит прямой частью в пропилы до- 
зирующей иглы. Дроссельный золотник надевается ва шток сверху 
и опирается на буртик в нижней части штока. 

В то время как прямая часть замка находится в пропиле дози- 
рующей иглы, закругленная часть зажата внутренней полостью 
диффузора. 

Дроссельный золотник прижимается к нижнему буртику штока 
посредством пружины 4, установленной между дроссельной за- 
слонкой и направляющей втулкой 2. Направляющая втулка, 
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в свою очередь, зажата накидной гайкой [, являющейся одновре- 
менно крышкой дроссельного канала. 

Пружина 4 всегда стремится опустить дроссельный золотник 
в нижнее положение. Для предотвращения проворачивания штока 


Рис. 97. Схема карбюратора КПМ-100А 


20 


относительно дроссельного 
золотника предусмотрены 
фиксаторы 7, которые на- 
деваются на шток после 
дроссельного золотника и 
прижимаются к нему пру- 
жиной 4. На штоке дрос- 
сельного золотника имеют- 
ся две лыски с двух сторон 
для фиксаторов. 

Во внутренней части 
дроссельного золотника 
для фиксаторов сделана 
вертикальная канавка. 

Фиксаторы с наружной 
стороны имеют специаль- 
ный выступ, а внутри — 
фасонное отверстие. 

Направляющей дрос- 
сельного золотника слу- 
жит стопорный болт, рас- 
положенный снаружи в 
средней части дроссельно- 
го канала. На накидной 
гайке [ имеется накатка 
для завертывания ее ру- 
кой, а в верхней части — 
отверстия для тяги при- 
вода дроссельного золот- 
ника. 

Дозирующий жиклер /0 
представляет собой полую 
латунную трубку с двумя 
наружными проточками и 


прессуется в корпусе диффузора соосно с дроссельным каналом. 

Во внутренней части жиклера перемещается дозирующая игла. 
Две кольцевые проточки на корпусе жиклера образуют кольцевые 
каналы холостого хода. Верхний канал является воздушным, 
а нижний — топливным. Нижняя проточка посредством сквозного 
вертикального сверления диаметром 0,4 мм соединена с полостью 
главного жиклера. 

Сквозное вертикальное сверление 26 в жиклере дозирующей 
иглы является топливным жиклером холостого хода. Воздух в си- 
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стему холостого хода подается через отверстие в приемном патрубке 
карбюратора, сечение которого регулируется коническим вин- 
том 27. Выход эмульсии из системы холостого хода осуществляется 
через жиклер 28, расположенный наклонно в задроссельной по- 
лости. 

Главный жиклер /6 располагается горизонтально в топливной 
камере карбюратора. Топливо к топливной камере подается через 
штуцер 21. На входе топлива в камеру установлен сетчатый фильтр 
22. Корпус фильтра, прижимается к штуцеру пружиной. Топливо 
поступает в камеру через запорный клапан, корпус 20 которого 
жестко закреплен в корпусе топливной камеры. Запорная часть 
клапана 19 размещена на рычаге, который качается на оси 18. 
Ось располагается на специальной опоре внутри топливной ка- 
меры. Там же установлена пружина 15 рессорного типа, которая, 
опираясь одним концом в корпус камеры и вторым в рычаг с запор- 
ной частью клапана, всегда стремится держать клапан в закрытом 
положении. Запорная часть клапана изготовлена из бензостойкой 
резины. 

Топливная камера разделена на две части диафрагмой 14, при- 
жимающейся к корпусу крышкой 13 посредством шести болтов. 
Диафрагма смонтирована на грибке и зажата между двух про- 
кладок гайкой. 

На стержне грибка, проходящем через крышку наружу. раз- 
мещена обогатительная кнопка 17. 

По одну сторону диафрагмы находится топливо, а по другую — 
воздух под давлением окружающей среды. 

Под воздействием пружин запорная часть клапана всегда 
стремится прижаться к седлу, второй конец рычага стремится от- 
жать диафрагму в сторону крышки. Нажимая на обогатительную 
кнопку, тем самым нажимают на рычаг клапана, который, повора- 
чиваясь на оси 18, открывает топливной клапан. 

В верхней части крышки топливной камеры имеется спускная 
пробка 12, соединяющая полость топливной камеры с окружающей 
средой. Для предотвращения самоотвинчивания пробка прижи- 
мается к корпусу пластинчатой пружиной. 

Крепление карбюратора к двигателю патрубковое; хомутиком 6 
стягивается разрезной патрубок. 

Воздухоочиститель крепится к корпусу карбюратора хомути- 
ком 29. 

Для нормальной работы карбюратора необходимо иметь давле- 
ние топлива в подводящей магистрали не менее 140 мм топливного 
столба. 

При работе на холостом ходу максимальное разрежение будет 
в задроссельной полости. Под давлением этого разрежения топливо 
поступает из полости главного жиклера через сверление 26 в жик- 
лере дозирующей иглы в нижнюю кольцевую полость холостого 
хода и далее в канал к выходному отверстию. Под действием 
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этого же разрежения из приемного патрубка через отверстие, ре- 
гулируемое коническим винтом 27, в верхнюю кольцевую проточку 
поступает воздух. Из верхней кольцевой проточки воздух проходит 
в канал, где смешивается с топливом, и в виде эмульсии поступает 
через эмульсионный жиклер 28 в смесительную камеру карбюра- 
тора. По мере открытия дроссельного золотника разрежение в си- 
стеме холостого хода падает и интенсивность его работы умень- 
шается. В главной дозирующей системе разрежение увеличивается, 
и через жиклер иглы начинает поступать топливо. При переме- 
щении дроссельного золотника с конической иглой кольцевой за- 
зор между иглой и жиклером меняется так, что состав смеси на всех 
режимах остается примерно постоянным. 

При работе двигателя при полностью открытом дроссельном 
золотнике расход топлива ограничивается главным топливным 
жиклером. Специфика работы двигателя бензомоторной пилы не 
требует большого изменения числа оборотов при полностью откры- 
ваемой дроссельной заслонке, поэтому нет необходимости в кор- 
ректировке состава горючей смеси по всему диапазону оборотов. 

При неработающем двигателе топливный клапан 20 под воз- 
действием пружины [5 всегда находится в закрытом положении, 
а диафрагма прижата в сторону крышки. Для заполнения топлив- 
ной камеры топливом необходимо отвернуть спускную пробку 12, 
нажать на обогатительную кнопку 17 и держать ее до тех пор, пока 
не появится течь через спускную пробку. После заполнения ка- 
меры топливом карбюратор готов к пуску двигателя. 

На работающем двигателе топливный клапан остается закры- 
тым до тех пор, пока не выработается часть топлива из топливной 
камеры. В этом случае разрежение из полости диффузора пере- 
дается в топливную камеру. Диафрагма под действием этого раз- 
режения перемещается во внутреннюю часть, открывая топливный 
клапан 20. 

При заполнении камеры топливом диафрагма вернется в исход- 
ное положение и закроет запорный топливный клапан. 

В период эксплуатации необходимо наблюдать за герметич- 
ностью карбюратора. 

После сборки карбюратора необходимо проверить его герметич- 
ность. Проверке на герметичность подвергаются соединения топ- 
ливоподводящего штуцера и спускной пробки, крепление топлив- 
ного корпуса к корпусу карбюратора и узел диафрагмы по 
разъему. 

Проверка производится под давлением 0,1 кГ/см? или 1,4 м 
бензинового столба при снятом дроссельном золотнике и перекры- 
том жиклере дозирующей иглы. Перед глушением жиклера воздух 
из системы должен быть выпущен. Обогатительная кнопка при- 
жата к крышке. 

Допускается проверка герметичности под давлением сжатого 
воздуха путем погружения испытываемого карбюратора в бензин. 
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Проверка герметичности топливного клапана производится 
в течение 3 мин. Если за это время течь не появится, то клапан 
можно считать годным. На собранном карбюраторе герметичность 
клапана проверяется по отсутствию течи бензина через предвари- 
тельно отвернутую спускную пробку. 

Карбюратор при такой проверке должен быть повернут вниз 
спускным отверстием. 

Проверка карбюратора по расходу топлива производится на 
специальном агрегате. Регулировка работы карбюратора на холо- 
стом ходу осуществляется винтом 27 (регулирующим состав смеси). 
Правильный расход топлива на средних положениях дроссель- 
ного золотника подбирается положением профилированной иглы 
относительно дроссельного золотника. 

Регулировка карбюратора при полном открытии дроссельного 
золотника производится индивидуальным подбором сечения глав- 
ного жиклера. 

Основные данные карбюратора КМП-100А следующие: 

Давление топлива в топливоподающей А ЕЯ 
в мм топлат... Не менее 140 
Диаметр диффузора в мм... . 0...0... 14,8 


Пропускная способность главного топливного жик- 
лера в см3З/мин для диаметров в мм: 


0 85 о опе Бонем 130—140 
0:97 жее Та патр ЕР 145—155 
0,95 . р савет о 160—170 
Диаметр топливного отверстия холостого хода 
в корпусе дозирующей иглы в мм... . ... 0,4 


Диаметр они жиклера холостого хода 
ВОЛИМ, 0 оо а а а Уо, 0,8 


ГЛАВА МІ 


КАРБЮРАТОРЫ ДВИГАТЕЛЕЙ, ВЫПУСКАЕМЫЕ В СТРАНАХ 
НАРОДНОЙ ДЕМОКРАТИИ 


54. Карбюратор ЛКоу 2912 


Карбюратор оу 2912 применяется на двигателях с рабочим 
объемом от 40 до 70 см?. В частности, он устанавливается на двига- 
тель мотовелосипеда «Пионер» с рабочим объемом 50 смз. 

Карбюратор горизонтальный, золотникового типа. Корректи- 
ровка состава смеси смешанная: механическая с помощью дози- 
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Рис. 98. Схема карбюратора ЈЛКоу 2912 


рующей профилированной иглы и посредством изменения разреже- 
ния за главным жиклером. 

Корпуса карбюратора и поплавковой камеры выполнены за 
одно целое из цинкового сплава. На рис. 98 представлена схема 
карбюратора. Отличительной особенностью карбюратора ЛКоу 
2912 является наличие ручного ускорительного насоса поршневого 
типа и оригинальная конструкция главного жиклера. 

Главный жиклер 7 карбюратора расположен на специальном 
стержне & и плотно прижимается наружной конической частью 
к корпусу карбюратора внутри топливного канала. Главный 
жиклер представляет собой полую трубочку, переходящую в ко- 
нус в нижней части. В конце конуса имеется калиброванное от- 
верстие для прохода топлива. С противоположной стороны жик- 
лера выполнен продольный сквозной паз. 

Главный жиклер надевается на конец стержня, при этом паз, 
имеющийся на корпусе жиклера, раздвигается, плотно удерживая 
жиклер на стержне. 
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В собранном виде цилиндрическая часть стержня закрывает 
только часть паза на корпусе жиклера. 

Остальная часть паза служит для прохода топлива из топлив- 
ного канала к калиброванной части. 

Стержень главного жиклера ввертывается в корпус кар- 
бюратора в нижней его части. Для уплотнения между кор- 
пусом карбюратора и головкой стержня ставится фибровая 
прокладка. 

Такая конструкция главного жиклера и его расположение не 
требуют снятия и разборки карбюратора для очистки жиклера 
в процессе эксплуатации. 

Особый интерес представляет ручной ускорительный насос, 
являющийся одновременно и пусковым устройством. Ускоритель- 
ный насос размещен в корпусе карбюратора рядом с поплавковой 
камерой и состоит из штока, поршня 10, возвратной пружины 11, 
впускного клапана 9 и манетки привода 14. 

В нерабочем положении поршень 10 плотно прижат пружиной 
к седлу в нижней части колодца. 

Впускной клапан, выполненный в виде шарика из стекла, раз- 
мещен в поршне. При поднятии манетки привода /4 полость ко- 
лодца заполняется топливом. Обратный (рабочий) ход поршень со- 
вершает под воздействием пружины 11, при этом шариковый кла- 
пан всплывает и перекрывает выход топлива из колодца обратно 
в поплавковую камеру. 

Топливо из колодца ускорительного насоса поступает в гори- 
зонтальный канал, проходит через главный жиклер 7 и через 
распылитель 4 поступает в смесительную камеру. 

Топливо, проходя из ускорительного насоса через главный 
жиклер под давлением, тем самым промывает его. 

Главная дозпрующая система карбюратора имеет профилиро- 
ванную иглу 5, эмульсионный колодец и воздушный жиклер 3, 
расположенный в торцовой части карбюратора под воздухоочис- 
тителем. 

Профилированная игла 5 и дроссельный золотник 2 обычной 
конструкции. Управленпе дроссельным золотником осуще- 
ствляется тросом, направляющая оболочка 1 которого установ- 
лена на крышке карбюратора. 

Карбюратор не имеет отдельной системы холостого хода. Регу- 
лировка минимальных оборотов двигателя на холостом ходу 
осуществляется упорным винтом, расположенным вертикально 
в нижней части карбюратора, посредством ограничения верхнего 
положения дроссельного золотника. Кроме того, в карбюраторе 
имеется отверстие 6, которое сообщает полость смесительной ка- 
меры с атмосферой. 

Оно расположено около нижней задней кромки дроссельного 
золотника и служит для прохода воздуха при работе двигателя на 
холостом ходу с прикрытым дроссельным золотником. 
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В подводящем штуцере 13 на поплавковой камере смонтирован 
сетчатый бензофильтр 12, который рекомендуется периодически 
промывать и очищать. 

Поплавковая камера обычного для мотоциклетных карбюра- 
торов типа. Карбюратор индивидуально отрегулирован на заводе- 
изготовителе, и уход за ним заключается в периодической (после 
2000 км пробега) разборке и промывке в чистом бензине. 


55. Карбюратор УКоу 2912-22 


Карбюратор Јікоу модели 2912-22 применяется на двухтактных 
двигателях легкого мотоцикла «Ява-50» с рабочим объемом 50 смз. 

Эти мотоциклы широко распространены в Советском Союзе. 
Карбюратор Лоу 2912-22 (рис. 99) имеет оригинальное конст- 
руктивное выполнение. 


Рис. 99. Схема карбюратора ЛКоу 2912-22 


Карбюратор золотникового типа, поплавковая камера не ба- 
лансирована и выполнена за одно целое с воздухоочистителем. 

Корректировка ‘состава горючей смеси осуществляется дози- 
рующей иглой во взаимодействии с регулированием разрежения 
за главным жиклером. Карбюратор состоит из двух основных ча- 
стей: верхней 2, представляющей собой корпус карбюратора, и 
нижней 7 — картера. Обе части карбюратора выполнены из цин- 
кового сплава. 

Подвод воздуха в главный воздушный канал карбюратора осу- 
ществляется через сетчатый воздухоочиститель 9, расположенный 
в нижней части картера. Поплавковая камера находится внутри 
картера. Корпусом поплавковой камеры служит цилиндрический 
отсек, выполненный в нижней части корпуса карбюратора. Ниж- 
ней частью поплавковой камеры является плоская горизонтальная 
площадка отсека 8 картера карбюратора. 

Между торцом цилиндрического отсека и плоской площадкой 
установлена кольцевая прокладка 10. 
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Крепление указанного соединения осуществляется посредством 
стяжных болтов 6, которые плотно притягивают картер карбю- 
ратора к корпусу. Сверху карбюратора находятся приемный топ- 
ливный штуцер /2 и утопитель поплавка 14. Поплавок карбюра- 
тора 11 латунный с игольчатым запорным клапаном обычного типа. 

Дроссельный золотник 3 карбюратора перемещается верти- 
кально в дроссельном канале. 

Между золотником и крышкой [ дроссельного канала установ- 
лена возвратная пружина 13. 

Дозирующая игла 4 карбюратора закреплена на дроссельном 
золотнике посредством пластинчатого пружинного замка 18. 

Главный жиклер 15 располагается в верхней части карбюратора 
и имеет вид длинной трубочки с калиброванным отверстием. 

Уплотнение жиклера /5 в корпусе осуществляется посредством 
конической наружной поверхности корпуса жиклера, который 
прижимается к корпусу карбюратора. 

Выход топлива из топливного жиклера в эмульсионный коло- 
дец 16 осуществляется через два отверстия в нижней боковой части 
корпуса жиклера. 

Воздух к эмульсионному колодцу подводится из картера кар- 
бюратора через воздушный жиклер 1/7, выполненный путем сверле- 
ния в корпусе карбюратора. 

Воздушный канал выполнен так, что воздух из воздушного 
жиклера может поступать непосредственно в эмульсионный канал 
и в наклонный канал главного жиклера. 

Как это видно, на определенных режимах работы двигателя 
булет происходить двойное эмульсирование топлива. 

Специальной системы холостого хода в карбюраторе нет. 
В нижней части смесительной камеры, около задней кромки дрос- 
сельного золотника, имеется воздушное отверстие 5 для перепуска 
воздуха из картера карбюратора в смесительную камеру при 
работе двигателя на холостом ходу. 

В дроссельном золотнике, на нижней части задней кромки, 
имеется неболышой паз, расположенный в одной плоскости с воз- 
душным отверстием. 

Указанный паз в дроссельном золотнике и воздушное отверстие 
обеспечивают нормальную работу карбюратора на холостом ходу. 

Работа карбюратора на других режимах принципиально не 
отличается от работы на тех же режимах мотоциклетных карбю- 
раторов. Следует отметить, что регулировка карбюратора на заводе- 
изготовителе индивидуальная. Уход за карбюратором заключается 
в периодической разборке и промывке его. При разборке карбю- 
ратора необходимо особенно осторожно обращаться с поплавком. 

Толщина стенок поплавка карбюратора составляет 0,1 мм. 
При неосторожном нажатии на него пальцами или при незначи- 
тельном ударе поплавок может деформироваться и прийти в не- 
ГОДНОЄТЬ. 
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При сборке карбюратора следует также внимательно следить 
за чистотой наружной поверхности уплотнительного конуса глав- 
ного жиклера. 


56. Карбюратор Јікоу 2924 


Карбюратор Јікоу 2924 устанавливается на двухцилиндровых 
двухтактных двигателях мотоцикла «Ява-43-350». 

Карбюратор горизонтальный, золотникового типа. Корректи- 
ровка состава смеси осуществляется методом механического изме- 
нения сечения распылителя во взаимодействии с регулированием 
разрежения в главной топлив- 
ной системе за жиклером. 

Карбюратор Лкоу 2924 
состоит нз четырех основных 
частей: корпуса карбюратора, 
выполненного за одно целое 
с корпусом поплавковой ка- 
меры, крышек карбюратора 
и поплавковой камеры и со- 
пловой камеры, расположен- 
ной в корпусе карбюратора. 
Все части выполнены из цин- 
кового сплава. На рис. 100 
представлена схема карбю- 
ратора. 

Особенностью данной 
конструкции карбюратора 
является наличие поплавко- 
Рис. 100. Схема карбюратора Јікоу 2924 Вого механизма автомобиль- 

ного типа и оригинальной 
системы регулировок холостого хода. 

Поплавок /6, выполненный из латуни в виде горизонтального 
цилиндра, подвешен посредством рычага на оси. Запорный кла- 
пан /7 размещен в крышке поплавковой камеры. 

Воздействие поплавка на запорный клапан осуществляется по- 
средством специального язычка, расположенного на рычаге. 
Подгибанием язычка регулируется уровень топлива в поплавковой 
камере. 

Конструкция поплавкового механизма обеспечивает стабильный 
уровень топлива в поплавковой камере в процессе эксплуатации. 

На крышке понлавковой камеры установлен утопитель поплав- 
ка 7, нажатием на который повышают уровень топлива в поплав- 
корой камере, а следовательно, и обогащают горючую смесь. 

Утопителем поплавка обычно пользуются при пуске холодного 
двигателя. 

Главный жиклер 15 расположен наклонно внутри поплавковой 
камеры. В случае применения карбюратора на верхнеклапанном 
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двигателе жиклер переставляют. Он устанавливается снаружи 
под резьбовой пробкой, а отверстие под жиклер в поплавковой 
камере глушится. Вариант расположения главного жиклера при 
установке карбюратора на верхнеклапанном двигателе показан 
на рисунке штриховой линией. 

Дроссельный золотник карбюратора 4 помещается в вертикаль- 
ном канале. Пружиной 3, зажатой между крышкой и дроссельным 
золотником, он отжимается в нижнее исходное положение. 

Дроссельный золотник выполнен из легкого сплава «силумин». 
Крепление профилированной иглы осуществляется в дроссельном 
золотнике фиксирующей пружиной, которая входит в одну из 
проточек, расположенных в верхней части иглы. Таких прото- 
чек пять. 

Переставляя фиксирующую пружину в проточках, регулируют 
состав горючей смеси. 

В корпусе карбюратора сверху установлена сопловая ка- 
мера 5, которая прижимается к нему посредством трех винтов, ввин- 
чиваемых снаружи в нижней части карбюратора. 

В центре сопловой камеры запрессована компенсационная 
втулка 6. 

Перед монтажом сопловой камеры устанавливается распыли- 
тель главной системы 13. 

В передней части карбюратора (в приемном воздушном пат- 
рубке) расположены два отверстия воздушных каналов: главной 
системы 2 и системы холостого хода 414. 

При работе главной дозирующей системы по каналу 2 в кольце- 
вую полость сопловой камеры поступает воздух. Под воздействием 
разрежения воздух из кольцевой полости проходит кольцевой 
зазор между компенсирующей втулкой 6 и распылителем главного 
жиклера 1/3, задерживая рост разрежения у устья распылителя 
и предотвращая обогащение горючей смеси при увеличении числа 
оборотов двигателя или изменении его нагрузки. 

При работе двигателя на холостом ходу количество оборотов 
регулируется упорным винтом дроссельного золотника. Состав 
смеси регулируется двумя винтами, один из которых /0 регули- 
рует количество воздуха, поступающего из воздушного канала 11 
в эмульсионный 8, а второй винт 9 — количество топлива, посту- 
пающего из топливного канала /2 в эмульсионный. 

Как видно из изложенного, в карбюраторе предусмотрена воз- 
душная и топливная регулировка системы холостого хода. 

Такая универсальная регулировка позволяет использовать 
карбюратор Лкоу 2924 на двигателях с различным рабочим 
объемом. 

Выход топлива из системы холостого хода в главный воздуш- 
ный канал осуществляется через два отверстия 7, одно из которых 
расположено в задроссельной полости, а другое перед задней кром- 
кой дроссельного золотника. 
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Карбюратор отрегулирован на заводе-изготовителе и дополни- 
тельных регулировок в процессе эксплуатации не требует. 

Карбюратор обеспечивает устойчивую работу и экономичность 
двигателя на всех режимах. 

Уход за карбюратором заключается в периодической раз- 
борке его, чистке и промывке. 


57. Карбюратор ЛКоу 3280р 


Карбюратор ИКоу 3250Р является одной из модификаций кар- 
бюраторов, применяемых на различных типах автомобилей, вы- 
пускаемых Чехословацкой Социалистической Республикой и 
Польской Народной Республикой. 

Он устанавливается на четырехцилиндровом двигателе автомо- 
биля «Шкода 1201», который широко используется в народном 
хозяйстве Советского Союза для перевозки пассажиров и неболь- 
ших грузов. 

Марка карбюраторов 32$ОР обозначает, что диаметр смеси- 
тельной камеры составляет 32 мм, поток горючей смеси падающий 
($), в карбюраторе имеется экономайзер (О) и ускорительный на- 
сос (Р). 

Карбюратор однокамерный, с двойным распыливанием топ- 
лива, балансированный. Схема его представлена на рис. 191. 

Корректировка состава горючей смеси осуществляется мето- 
дом регулирования разрежения за главным жиклером. 

Карбюратор состоит из двух основных частей: верхней и ниж- 
ней, отлитых под давлением из цветного сплава. Верхняя часть 
включает в себя приемный воздушный патрубок и крышку по- 
плавковой камеры. 

В крышке поплавковой камеры расположен приемный топ- 
ливный штуцер и запорный игольчатый клапан // неразборного 
типа. 

Запирающая игла клапана выполнена из фосфористой бронзы 
и имеет угол конуса 54°. 

Нижняя часть карбюратора включает в себя основную часть 
главного воздушного канала и поплавковую камеру. В ней же 
размещены все дозирующие элементы. 

Поплавковая камера карбюратора имеет цилиндрическую 
форму с вертикальными ребрами. Ребра являются направляющими 
для цилиндрического поплавка /2, который свободно плавает в по- 
плавковой камере. 

Рычаг поплавка вращается на оси, зажатой в плоскости разъ- 
ема между верхней и нижней частями карбюратора. 

Второй конец рычага свободно опирается на верхнюю поверх- 
ность поплавка. 

На верхней части рычага имеется язычок, на который опирается 
игла запорного клапана. 
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Рис. 101. Схема карбюратора Јікоу 325ОР 


В главном воздушном канале находятся большой /4 и малый 15 
съемные диффузоры. Большой диффузор расположен таким обра- 
зом, что верхняя наружная часть его, являющаяся буртиком, 
плотно сидит в корпусе. 

Между нижней наружной частью диффузора и корпусом карбю- 
ратора имеется кольцевой зазор для выхода топлива из системы 
экономайзера. 

Для пуска и прогрева холодного двигателя в боковой части 
карбюратора имеется специальное пусковое устройство, пред- 
ставляющее собой как бы отдельный пусковой карбюратор с воз- 
душным каналом, топливным жиклером 22 и воздушным 28. 
Включение пускового устройства осуществляется вручную из 
кабины водителя. 

Система управления пусковым устройством состоит из плоской 
заслонки /3 со специальным приводом, крышки и рычага. Крепле- 
ние крышки к корпусу осуществляется посредством трех винтов. 

Плоская заслонка плотно прижата пружиной к корпусу карбю- 
ратора. 

Во время пуска двигателя поворотом пусковой заслонки ка- 
налы пускового устройства, выведенные в задроссельпую полость, 
соединяются с каналами жиклера этого же устройства. При этом 
топливо под воздействием разрежения проходит через каналы, 
смешивается с воздухом, поступающим из воздушного жиклера, 
и в виде эмульсии поступает в задроссельную полость. 

В период пуска горючая смесь проходит только через пусковое 
устройство. 

По мере увеличения оборотов двигателя после пуска будет 
происходить прогрессивное обеднение горючей смеси, необходимое 
при прогреве двигателя. Это обеднение осуществляется за счет 
поступления дополнительного воздуха через вертикальный топ- 
ливный канал, расположенный за топливным жиклером. 

Система холостого хода состоит из топливного 9 и воздуш- 
ного $ жиклеров, каналов и выходных отверстий. 

Выходных отверстий два, одно из них находится в задроссель- 
ной полости и сечение его регулируется коническим винтом /7, вто- 
рое расположено на уровне верхней кромки дроссельной заслонки. 

При работе двигателя на холостом ходу топливо из поплавко- 
вой камеры поступает через главный жиклер 20 по каналу к жик- 
леру холостого хода 9 и далее в канал холостого хода. Сюда же 
через воздушный жиклер 8 идет воздух. Топливо смешивается 
с воздухом и в виде эмульсии поступает в зависимости от положе- 
ния дроссельной заслонки через нижнее или через оба выходных 
отверстия в главный воздушный канал. 

Регулирование холостого хода двигателя осуществляется вин- 
том, ограничивающим прикрытие дроссельной заслонки, и регу- 
лировочным винтом 17, с помощью которого ограничивается коли- 
чество эмульсии, поступающей в главный воздушный канал. 
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При переходе двигателя на работу под нагрузкой вступает 
в действие главная дозирующая система. 

В главную дозирующую систему входят: главный топливный 
жиклер 20, воздушный жиклер 7 и эмульсионная трубка 6. 

Главный жиклер устанавливается в специальной пробке 19, 
расположенной в нижней боковой части поплавковой камеры. 
Воздушный жиклер и эмульсионная трубка монтируются в ниж- 
ней части карбюратора со стороны плоскости разъема. Эмульси- 
онная трубка свободно вставляется в колодец и прижимается 
пружиной, которая, в свою очередь, удерживается сверху резь- 
бовой пробкой. 

Под действием разрежения топливо проходит через главный 
жиклер 20 в эмульсионный колодец. Сюда же под действием того 
же разрежения из приемного воздушного патрубка через воздуш- 
ный жиклер 7 поступает воздух. Этот воздух притормаживает 
рост разрежения в колодце с увеличением его в диффузоре и, сме- 
шиваясь с топливом, образует эмульсию. 

Подбором сечений топливного и воздушного жиклеров доби- 
ваются нужного изменения состава смеси при изменении режима 
работы двигателя. 

Из колодца эмульсия поступает в узкую часть малого диффу- 
зора, здесь она подхватывается воздухом, идущим с большой ско- 
ростью, и распыливается им. 

По выходе из малого диффузора топливо распыливается вто- 
рично и в виде горючей смеси поступает во впускной трубопровод 
двигателя. 

Ускорительный насос карбюратора диафрагменного типа вы- 
полнен совместно с экономайзером и расположен в нижней части 
карбюратора. 

Привод насоса и экономайзера механический, осуществляется 
от рычага, расположенного на оси дроссельной заслонки, посред- 
ством тяги, коромысла и штока. 

Диафрагма 1! смонтирована на н:гоке между двумя шайбами. 
Внутренняя часть штока имеет на конце иглу, посредством которой 
при полном открытии дроссотоной заслонки осуществляется 
включение в работу клапана э:.оломайзера 2. 

Клапан помещен в специальной проставке, смонтированной ме- 
жду крышкой диафрагмы и корчусом карбюратора. Между простав- 
кой и корпусом карбюратоза ставится картонная прокладка. 

Прокладку между проставкой и крышкой диафрагмы заменяет 
сама диафрагма. 

При закрытии дроссельной заслонки диафрагму возвращает 
в исходное положение пружина, установленная между диафрагмой 
и проставкой. В системе ускорительного насоса имеются два шари- 
ковых клапана: впускной 21 — в вертикальном колодце поплав- 
ковой камеры и выпускной 4 — в выходном вертнкальном канале 
под форсункой. 
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Форсунка ускорительного насоса 5 выполнена в виде изогну- 
той медной трубочки небольшого диаметра. 

В канале между форсункой и диафрагмой находится жиклер 18, 
дозирующий количество топлива, подаваемого системой. 

Перестановкой коромысла в отверстиях на тяге привода 16 
можно регулировать ход диафрагмы, а изменением положения 
специальной иглы 10 в вертикальном заборном канале ускори- 
тельного насоса — сечение отверстия для перепуска части топлива 
при рабочем ходе диафрагмы обратно в поплавковую камеру. 

Клапан экономайзера, установленный в проставке, имеет вы- 
ходную часть, выполненную в виде трубочки. 

Конечная часть трубочки выходит в кольцевой зазор между 
диффузором и корпусом карбюратора. 

Полость системы экономайзера сообщается с приемным патруб- 
ком карбюратора посредством воздушного жиклера 3. 

При полном открытии дроссельной заслонки этот воздух рас- 
пыливает топливо, выходящее из распылителя экономайзера. 

Основные данные карбюратора ЛКоу 32 ЗОР следующие: 


Диаметр узкого сечения диффузора в мм ......... 23 
Пропускная способность в см3/мин: 
главного топливного жиклера . ...... 0... . 300 
главного воздушного жиклера.......,... 780 
топливного жиклера холостого хода ........ 18 
воздушного жиклера холостого хода. ....... 290 
жиклера экономайзера ‚о... 50 
форсунки ускорительного насоса . ......... 32 
перепускного отверстия ускорительного насоса . . . 62 
топливного жиклера пускового устройства 221726 
Диаметры калиброванных отверстий в мм: 
дополнительного воздушного жиклера....... 2 
воздушного жиклера пускового устройства . . . . . 4,5 
Диаметр иглы запорного игольчатого клапана в мм. . . . 1,5 


58. Карбюратор ВУЕ 


Карбюратор ВУЕ модели Е-323-Т устанавливается на шести- 
цилиндровом двигателе автомобиля ЕМ\/ модели 340-2*. 

На двигателе устанавливается два карбюратора, каждый из 
которых обслуживает по три цилиндра. 

Установка двух карбюраторов обеспечивает более высокую 
мощность, так как при этом уменьшается сопротивление во впуск- 
ном тракте двигателя. 

Карбюратор ВУЕ вертикального типа, с падающим потоком. 

Корректировка состава смеси осуществляется методом регу- 
лирования разрежения за главным жиклером. 


* На некоторых двигателях этих автомобилей, ранее имевших марку ВМУ, 
устанавливаются карбюраторы ЅоІех типа 32-РВТ. 
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Он состоит из двух основных частей, выполненных из цинко- 
вого сплава: верхней и нижней. 

На рис. 102 представлена схема карбюратора. 

Верхняя часть карбюратора включает в себя приемный воздуш- 
ный патрубок и крышку поплавковой камеры. 

Здесь размещены игольчатый клапан неразборного типа 16, 
штуцер / для подвода топлива, часть канала холостого хода с ре 
гулировочным винтом 7. 

Нижняя часть карбюратора включает главный воздушный 
канал и поплавковую камеру. В ней размещены и все дозирующие 
элементы карбюратора. 

Отличительной особенностью карбюратора ВУЕ является 
конструкция диффузора. Диффузор выполняется в виде неболь- 
шого сужения воздушного канала. 

В узкой части диффузора помещен распылитель 20, выполнен- 
ный в виде грибка. Кольцевое сечение между распылителем и су- 
женной частью главного воздушного канала является проходным 
сечением диффузора. 

Распылитель карбюратора съемный. 

Устанавливая распылители различных размеров, изменяют 
узкое сечение диффузора, что позволяет использовать карбюратор 
на других двигателях без каких-либо переделок. 

Поплавок карбюратора имеет цилиндрическую форму и сво- 
бодно плавает в поплавковой камере. 

Во внутренней части поплавковой камеры имеются вертикаль- 
ные ребра (на рисунке не указаны), которые являются направля- 
ющими поплавка, а также ставится сетчатый фильтр для филь- 
трации топлива, поступающего из поплавковой камеры к жикле- 
рам карбюратора. 

Фильтрующая сетка смонтирована на рамке, установленной 
в вертикальных пазах во внутренней части поплавковой камеры. 

Усилие от поплавка на запорный клапан передается через 
рычаг 2, который сидит на оси в нижней части корпуса карбюра- 
тора и одним концом свободно лежит на верхней части поплавка. 
Игольчатый клапан опирается на среднюю часть рычага. 

Для пуска и прогрева холодного двигателя на карбюраторе 
имеется специальное пусковое устройство, состоящее из пусковых 
жиклеров — топливного 14 и воздушного 6, каналов и двух зо- 
лотников Зи 5, приводимых в действие тросом /5 с помощью тяги 
привода 4 и двуплечего рычага. 

Обычно при пуске холодного двигателя золотники открыты пол- 
ностью. Прн проворачивании коленчатого вала двигателя топливо 
под воздействием разрежения, передаваемого из задроссельного 
пространства, поступает через пусковой жиклер 14 в вертикаль- 
ный топливный канал, а затем через отверстие, открытое золот- 
ником 3 пускового устройства, и горизонтальный канал — в эмуль- 
сионный колодец. 
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Рис. 102. Схема карбюратора ВУЕ модели Е-393-Т: а — сечение по пу- 
сковому устройству и устройству холостого кода; б— сечение по главному 
дозирующему устройству, обогатителю и ускорительному насосу 
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Одновременно сюда же через воздушный жиклер 6 поступает 
воздух. Топливо смешивается с воздухом и идет в эмульсионный 
выходной канал [2 пускового устройства. 

В эмульсионном колодце также имеется золотник 5, регули- 
рующий количество воздуха, поступающего в систему пускового 
устройства. В нижней части этого золотника имеется специальная 
головка, которая при пуске и прогреве двигателя уменьшает жи- 
вое сечение эмульсионного колодца пускового устройства. 

Резкое уменьшение сечения колодца на этом участке вызывает 
увеличение скорости бензовоздушной смеси, что способствует 
интенсивному перемешиванию воздуха и топлива. После пуска 
двигателя пусковое устройство устанавливают в среднее положе- 
ние, на котором осуществляется прогрев двигателя. Для удобства 
управления пусковым устройством привод его снабжен фиксиру- 
ющим устройством 19, посредством которого золотниковое устрой- 
ство устанавливается в среднее положение, соответствующее ре- 
жиму прогрева двигателя. 

Пусковое приспособление после прогрева двигателя выклю- 
чается автоматически посредством рычага //, укрепленного на 
оси дроссельной заслонки. 

Нусковое устройство карбюратора обеспечивает необходимый 
состав смеси при пуске холодного двигателя и стабильную работу 
на режиме прогрева. 

Желаемый состав смеси обеспечивается положением золот- 
ника 9, регулирующего проходное сечение топливных каналов. 

При работе двигателя на холостом ходу (дроссельная заслонка 
прикрыта) топливо из поплавковой камеры поступает к жиклеру 
холостого хода 9, сюда же из воздушного канала через воздушный 
жиклер холостого хода 8 поступает воздух. Таким образом, в ка- 
нал холостого хода 10 поступает топливо, смешанное с небольшим 
количеством воздуха. 

Далее эта смесь еще раз эмульсируется воздухом, идущим по 
воздушному каналу, минуя регулировочный винт 7, и в смеси- 
тельную камеру карбюратора через выводные отверстия из канала 
холостого хода поступает бензовоздушная эмульсия. 

Выходных отверстий два, одно из них просверлено на уровне 
дроссельной заслонки в закрытом ее положении, другое — ниже. 

Для регулировки двигателя на малые обороты холостого хода 
на карбюраторе установлен регулировочный винт 7. Посредством 
этого винта регулируют количество воздуха, поступающего в ка- 
нал холостого хода и, следовательно, состав смеси. 

При работе двигателя под нагрузкой работает главная дози- 
рующая система. В этом случае топливо из поплавковой камеры 
через главный жиклер карбюратора 25 поступает в эмульсионный 
колодец, в котором установлена эмульсионная трубка. Поступление 
в эмульсионный колодец «тормозящего» воздуха осуществляется 
по каналу 21, расположенному в приемном воздушном патрубке. 


219 


Из канала 21 воздух идет в жиклер воздушной коррекции 22 
и затем в эмульсионную трубку, имеющую несколько рядов отвер- 
стий. Через эти отверстия воздух выходит в колодец, задерживая 
в нем рост разрежения. Из колодца топливо в виде эмульсии по- 
ступает к распылителю главной дозирующей системы 20. 

В распылителе имеется несколько горизонтальных диамет- 
рально расположенных отверстий для вывода топлива в узкую 
часть диффузора. 

Обогащение горючей смеси при работе двигателя на полном 
открытии дросселя осуществляется уменьшением количества 
тормозящего воздуха, поступающего в главную дозирующую си- 
стему, с помощью обогатительного устройства. 

Включение в работу обогатительного устройства происходит 
с момента открытия дроссельной заслонки на 3/, от полного, т. е. 
обогатительное устройство работает только в последней четверти 
хода дроссельной заслонки, а также при полном ее открытии. 

При открытии дроссельной заслонки на 3/, рычаг привода 
обогатительного устройства 29 нажимает упорным винтом на 
шток 27 и поднимает его вверх. 

На штоке смонтирован плунжер 26, в котором установлен 
воздушный жиклер обогатительного устройства 24. 

Плунжер перекроет воздушное отверстие 23, и тогда в эмуль- 
сионный колодец будет поступать воздух из канала 2/ через отвер- 
стие в плунжере, воздушный жиклер 24 и жиклер воздушной кор- 
рекции 22. 

Таким образом, на пути движения воздуха будет два дроссели- 
рующих отверстия. Количество воздуха, поступающего в эмульси- 
онный колодец, уменьшится, разрежение в колодце возрастет, 
расход топлива увеличится, смесь обогатится. 

Воздушный жиклер обогатительного устройства 24 по 
своим размерам значительно меньше жиклера воздушной кор- 
рекции 22. 

Блокируя воздушный жиклер 22 и пропуская перед ним воз- 
дух через жиклер 24 меньшего сечения, получают значительное 
обогащение горючей смеси при больших открытиях дроссельной 
заслонки, обеспечивая повышенную мощность двигателя. На штоке 
смонтирована пружина 28, которая всегда стремится удерживать 
обогатительное устройство в нерабочем положении. Момент на- 
чала действия обогатительного устройства регулируется посред- 
ством упорного винта на рычаге привода обогатительного устрой- 
ства 29. 

Ускорительный насос карбюратора — плунжерного типа. 
Привод плунжера ускорительного насоса осуществляется с по- 
мощью рычага 30, жестко закрепленного на оси дроссельной за- 
слонки. 

Топливо в колодец ускорительного насоса поступает через 
впускной клапан шарикового типа 33. 
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При закрытой дроссельной заслонке рычаг привода ускори- 
тельного насоса 30 удерживает через шток 32 плунжер 17 в верх- 
нем положении. 

Пружина плунжера при этом находится в сжатом положении. 
При открытии дроссельной заслонки рычаг 30 привода ускори- 
тельного насоса отходит вниз и освобождает шток 32 плунжера, 
который под воздействием пружины устремляется в нижнее поло- 
жение. 

Топливо, находящееся под плунжером, выталкивается через 
выпускной шариковый клапан, жиклер 18 и форсунку 19 в узкое 
сечение диффузора. 

Впускной шариковый кланан имеет сетчатый фильтр. 

В вертикальном канале ускорительного насоса установлен 
ограничитель хода шарикового выпускного клапана. На плун- 
жере насоса имеется отверстие, через которое перепускается топ- 
ливо из колодца при медленном открытии дроссельной заслонки. 

Система ускорительного насоса имеет две регулировки. 

Изменяя сечение жиклера 18 или положение винта 31 на ры- 
чаге привода ускорительного насоса 80, изменяют количество 
топлива, впрыскиваемого ускорительным насосом. 

Основные данные карбюратора ВУЕ следующие: 


Диаметр узкого сечения диффузора в им . . . . ... 19 

Диаметры жиклеров в мм: 
главного топливного. ...... е 0 1,15 
главного воздушного . . . . .. н р. ... 205 
топливного холостого хода. . . о 0558 
воздушного холостого хода . 1+4 0,6 
экономайзера . ......... т м 1,8 
пускового устройства . . .. с 9152 


Диаметр форсунки ускорительного насоса в мм . . . . . . 0,45 


ГЛАВА УП 
КАРБЮРАТОРЫ ДВИГАТЕЛЕЙ ДРУГИХ ИНОСТРАННЫХ МАРОК 


59. Карбюратор НоПеу у151-Е1о 


Карбюратор НоПеу у19-Го устанавливается на шестицилин- 

дровых двигателях грузовых автомобилей «Форд» выпуска 1956 г. 

Карбюратор вертикальный, с падающим потоком, двойным рас- 

пыливанием горючей смеси и балансированной поплавковой ка- 
мерой. 

о нн Корректировка состава го- 
рючей смеси осуществляется 
методом изменения разрежения 
в главной дозирующей системе. 

Отличительной особенностью 
карбюратора является еғо не- 
сколько необычное конструк- 
тивное выполнение. 

Общий вид карбюратора со 
стороны поплавковой камеры 
представлен на рис. 103. 

Несмотря на небольшие габа- 
Рис. 103. Общий вид карбюратора риты, карбюратор обслуживает 
НоПеу уіѕі-Еію со стороны поплав- достаточно мощный двигатель. 

ковой камеры Он состоит из трех основных 

частей: верхней, нижней и кор- 

пуса поплавковой камеры. Верхняя часть карбюратора выпол- 

непа из цинкового сплава. В ней размещены основная часть 

главного воздушного канала и все основные дозирующие 
элементы. 

Нижняя часть выполнена из чугува. В ней расположены дрос- 
сельная заслонка и выводные отверстия холостого хода. Корпус 
поплавковой камеры изготовлен из стекла. 

Между корпусом карбюратора и стеклянным корпусом поплав- 
ковой камеры установлена пробковая прокладка. 

Корпус камеры крепится к корпусу карбюратора четырьмя 
винтами. С помощью фасонных скоб винты нажимают на контур- 
ный поясок и плотно прижимают его к корпусу карбюратора. 

На рис. 104 привелена схема карбюратора. 

Балансировка поплавковой камеры осуществляется посред- 
ством канала балансировочной трубки 5, выведенной в приемный 
патрубок карбюратора. 
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Большой диффузор 27 представляет собой суженную часть глав- 
ного воздушного канала в верхней части карбюратора. Ориги- 
нально решена конструкция малого диффузора 2, выполненного 
за одно целое с воздушной заслонкой /. 

Весь узел малого диффузора и воздушной заслонки отлит из 
цветного металла. Здесь кроме малого диффузора находятся пере- 
пускной воздушный клапан 8 и трубочка (в центре). 

Воздушная заслонка сидит на двух полуосях, одной из которых 
является трубка распылителя 4. 
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Рис. 104. Схема карбюратора НоПеу үіѕі- Ғіо 


Воздушная заслонка установлена несколько выше узкой части 
большого диффузора 27, и диаметр ее подобран с таким расчетом, 
чтобы нижняя часть малого диффузора при открытой воздушной 
заслонке помещалась бы в узкой части большого диффузора. 

Подвод топлива к карбюратору осуществляется через шту- 
цер /4. Игольчатый запорный клапан /3 находится в поплавковой 
камере и в рабочем состоянии затоплен топливом. 

Рычаг поплавка подвешен на оси, смонтированной в приливе 
корпуса карбюратора. 

Запорная игла клапана четырехгранная, выполнена из стали. 

Между рычагом поплавка и клапаном установлена демпфиру- 
ющая пружина. 

Все основные дозирующие элементы карбюратора выполнены 
в одном съемном блоке. 

Главная дозирующая система состоит из главного топливного 
жиклера 17, воздушного жиклера 7 и эмульсионного колодца 9. 
Главный жиклер смонтирован в нижней части блока жиклеров. 
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Воздушный жиклер 7 находится в верхней части карбюратора 
(в приемном воздушном патрубке). Воздух через воздушный жик- 
лер поступает в вертикальный воздушный колодец 1/0, который 
тремя горизонтальными отверстиями соединен с эмульсионным 
каналом главной системы. 

При работе двигателя с нагрузкой в зависимости от режима 
его работы через горизочтальное отверстие проходит соответст- 
вующее количество воздуха, который тормозит рост разрежения 
в эмульсионном канале и, таким образом, регулирует расход 
топлива через главный жиклер. 

Кроме того, поступающий воздух эмульсирует топливо. 

Топливный жиклер холостого хода 19 выполнен в блоке жик- 
леров и сообщает канал за главным топливным жиклером с колод- 
цем холостого хода 8. Питание системы холостого хода воздухом 
осуществляется через воздушный жиклер 6, расположенный 
в верхней части карбюратора. 

Эмульсия поступает к выводным отверстиям 22 и 2/ через 
эмульсионный жиклер 20. Выходных отверстий холостого хода 
три. Одно отверстие находится в задроссельной полости и регули- 
руется коническим винтом 18. 

Два других отверстия расположены на уровне верхней кромки 
дроссельной заслонки и при открытии дроссельной заслонки слу- 
жат для плавного перехода двигателя с малых оборотов на повы- 
шенные. 

Карбюратор имеет экономайзер с пневматическим приводом 
диафрагменного типа. Система привода // располагается в верхней 
части карбюратора и состоит из диафрагмы, штока и пружины. 
Пружина привода все время стремится удержать шток в нижнем 
положении. Верхняя полость диафрагмы каналом 12 соединяется 
с задроссельным пространством. При работе двигателя при ча- 
стично открытой дроссельной заслонке, когда разрежение в за- 
дроссельной полости высокое, диафрагма удерживает шток в верх- 
нем положении. 

Клапан экономайзера 15 в этом случае закрыт. По мере откры- 
тия дроссельной заслонки разрежение за ней падает, и шток при- 
вода экономайзера под действием пружины перемещается вниз, 
открывая клапан экономайзера 415. 

Топливо из поплавковой камеры пройдет через клапан и жик- 
лер экономайзера 16 и сольется с основным количеством топлива, 
поступающим через главный жиклер. Смесь обогатится. 

Система ускорительного насоса 25 карбюратора диафрагменного 
типа приводится в действие рычагом 24, связанным с осью дрос- 
сельной заслонки. 

В системе имеются впускной шариковый клапан 23 и выпуск- 
ной игольчатый клапан 26. Выход топлива из системы ускоритель- 
ного насоса осуществляется через форсунку 29, расположенную 
в верхней части карбюратора несколько выше диффузора. 
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В верхней части карбюратора предусмотрен вывод 28 к регуля- 
тору опережения зажигания. 

Работа дозирующих устройств и систем карбюратора не отли- 
чается от работы аналогичных дозирующих устройств и систем 
других карбюраторов. 


60. Карбюратор $0 


Карбюратор 50 нашел широкое применение в Англии. Он при- 
меняется на двигателях как автомобилей, так и мотоциклов. В от: 
личие от мотоциклетных карбюраторов автомобильный вариянт 
имеет более совершенное 
пусковое устройство. 

Особенностью карбю- 
ратора 50 является по- 10. 
стоянная скорость воздуха 
у распылителя. 

На автомобильных дви- 
гателях карбюраторы 50 9 
устанавливаются по одно- 
му на два цилиндра или 
на каждый цилиндр. Ис- 
пользование нескольких 
карбюраторов на одном 
двигателе дает возмож- 
ность иметь короткие впу- 
скные трубопроводы п тем 
самым обеспечить в них 
высокие скорости воздуха, 
а следовательно, избежать 
конденсации топлива. 

Карбюраторы ЗЫ при- Рис. 105. Схема карбюратора 50 
меняются в основном гори- 
зонтального типа, однако за последнее время появились карбю- 
раторы с падающим и наклонным потоками горючей смеси. 

Постоянство состава горючей смеси достигается путем поддер- 
жания постоянной скорости воздуха в диффузоре и при помощи 
конической профилированной иглы. 

На рис. 105 представлена схема карбюратора. 

Поплавковый механизм (не показан на рисунке} мало чем от- 
личается от поплавковых механизмов других карбюраторов. 

Все основные дозирующие элементы смонтированы в корпусе 
карбюзатора, выполненного из легкого сплава и имеющего фла- 
нен для крепления карбюратора на впускном трубопроводе. 

Воздухоочиститель крепится на средней части карбюратора 
посредством хомутика. Дроссельная заслонка 3 расположена в 
горизонтальном смесительном канале. 
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Автоматический клапан для поддержания постоянства скорости 
воздуха в диффузоре располагается на верхней части корпуса кар- 
бюратора. 

Цилиндр 9 клапана имеет вид опрокинутого стакана и крепится 
к корпусу карбюратора посредством двух винтов. Между корпу- 
сом карбюратора и цилиндром клапана устанавливается прокладка. 

Автоматический клапан представляет собой цилиндрический 
золотник с плоским нижним торцом. 

На поршневой части клапана имеются кольцевые проточки. 

С целью получения хорошего сопряжения в соединении пор- 
шень — цилиндр клапана, необходимого для поддержания раз- 
режения над поршнем клапана, трущиеся поверхности этих дета- 
лей шлифуются. 

В качестве направляющей клапана служит втулка 1/0, запрес- 
сованная во внутреннем приливе цилиндра, в которой переме- 
щается шток 1, жестко закрепленный в клапане. 

Эта пара подвергается индивидуальной подгонке и доводке. 

На внутреннем приливе цилиндра клапана смонтирована тари- 
рованная пружина 2, которая все время стремится поддерживать 
автоматический клапан в нижнем положении. 

В нижней части автоматического клапана посредством зажим- 
пого винта 8 закреплена дозирующая профилированная игла 7, 
которая, перемещаясь вместе с клапаном, соответственно изменяет 
проходное сечение топливного жиклера 6. Нижняя полость под 
поршнем клапана соединена с атмосферой, а верхняя через от- 
верстие в нижней части клапана соединяется с заклепанной по- 
лостью (между золотником и дроссельной заслонкой). Жиклер 
карбюратора 6 выполнен в виде длинной трубочки. 

Жиклер 6 связан механически с манеткой и перемещается 
вдоль своей оси в штуцере 5, который закрепляется в корпусе по- 
средством гайки 4. 

Штуцер жиклера состоит из двух отдельных втулок. Жиклер 
уплотняется двумя прокладками, между которыми установлена 
разжимающая пружина. 

Перемещая жиклер вниз, увеличивают кольцевое сечение для 
прохода топлива, обогащая тем самым горючую смесь. 

На малых оборотах холостого хода (рис. 106) дроссельная 
заслонка почти полностью закрыта. 

Разрежение до клапана и за ним, а следовательно, и над пор- 
шнем практически одинаково, и клапан под действием пружины 
и собственного веса будет находиться в нижнем положении на не- 
большом приливе в корпусе карбюратора. 

При этом воздух будет проходить в щель по обе стороны при- 
лива и, подхватывая топливо, в виде горючей смеси направится 
в пилиндр двигателя. В случае, представленном на рис. 106, а, 
топливный жиклер 6 (рис. 105) опущен в нижнее положение, 
что соответствует режиму прогрева двигателя. 
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По мере открытия дроссельной заслонки разрежение над пор- 
шнем клапана повысится и поршень под действием этого разре- 
жения приподнимается, увеличивая проходное сечение для воз- 
духа. 

В диапазоне максимальной мощности (рис. 106, 6} разрежение 
в цилиндре максимальное и клапан открыт полностью, обесиечи- 
вая необходимый заряд горючей смеси для получения максималь- 
ных мощностей. 
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Рис. 106. Схема работы карбюратора 50: а — при работе па хо- 
лостом ходу; 6 — при работе с полностью открытой дроссельной 
заслонкой 


На всех остальных режимах работы двигателя карбюратор 
работает аналогично. 

Скорость воздуха у устья распылителя на всех режимах работы 
двигателя постоянна и по абсолютному значению близка к значе- 
нию ее при работе двигателя с максимальной мощностью. Этим 
достигается хорошее распыливание и перемешивание топлива 
с воздухом на всех режимах работы двигателя. 

При резком открытии дроссельной заслонки автоматический 
клапан не может сработать мгновенно. Горючая смесь при этом 
обогащается, создавая хорошую приемистость двигателя. 

Автоматическое управление сечением воздушного тракта пре- 
дупреждает резкие перегрузки двигателя. 
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По данным фирмы, карбюратор 50 обеспечивает высокую точ- 
ность дозировки горючей смеси на всех режимах работы двнга- 
теля, вследствие чего по экономическим и динамическим показа- 
телям он превосходит другие типы карбюраторов. 


61. Карбюратор У/еБег 22 ОБА 


Карбюратор \еБег 22рКА (рис. 107) устанавливается на четы- 
рехцилиндровом четырехтактном двигателе микролитражного ав- 
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Рис. 107. Схема карбюратора №Међег 22 РКА 


томобиля «Фиат-600», а также на других типах автомобилей, 
выпускаемых в странах Западной Европы. 

Карбюратор вертикальный, с падающим потоком горючей смеси 
и одинарным распыливанием топлива. Поплавковая камера несба- 
лансирована. 
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В карбюраторе отсутствуют системы экономайзера и ускори- 
тельного насоса. Корректировка состава горючей смеси осущест- 
вляется методом изменения разрежения за главным жиклером. 
Карбюратор состоит из двух основных частей, выполненных из 
цинкового сплава. 

Верхняя часть карбюратора включает в себя крышку поплав- 
ковой камеры и приемный воздушный патрубок. 

В крышке поплавковой камеры смонтированы сетчатый бензо- 
фильтр и поплавковый механизм карбюратора обычного типа. 
В нижней части карбюратора размещена основная часть главного 
воздушного канала, поплавковая камера и все дозирующие эле- 
менты. Диффузор 2 карбюратора выполнен в виде сужения в цен- 
тре главного воздушного канала. 

В центре узкой части диффузора находится распылитель 3 
главной дозирующей системы, выполненный в виде трубки с ко- 
сым срезом. В нижней части диффузора расположена специальная 
фигурная пластина 9, перегораживающая главный воздушный 
канал. Пластина имеет обтекаемую форму и служит для стабили- 
зации потока горючей смеси в смесительной камере, а также для 
лучшего смесеобразования. 

Главная дозирующая система состоит из главного топливного 
жиклера 7, воздушного жиклера 5 и эмульсионной трубки 4. 

Главный жиклер запрессован в корпус жиклера, представля- 
ющего собой резьбовую пробку, ввинчиваемую сверху карбюра- 
тора. Уплотнение жиклера достигается конической поверхностью 
в нижней его части. 

Конструкция жиклера 8 холостого хода аналогична главному 
жиклеру. 

Жиклер холостого хода также ввинчивается снаружи через 
отверстие в крышке поплавковой камеры. Такое расположение ос- 
новных дозирующих элементов позволяет производить осмотр и 
чистку их, не разбирая карбюратор. 

Воздушный жиклер 5 главной дозирующей системы выполнен в 
верхней части эмульсионной трубки 4.Эмульсионная трубка ввинчи- 
вается в корпус сверху поплавковой камеры внутри карбюратора. 

Воздушный жиклер 6 холостого хода выполнен в виде двух 
сверлений в боковой стенке топливного жиклера & холостого хода. 
Выход топлива из системы холостого хода в смесительную камеру 
осуществляется через два отверстия: одно — в задроссельной по- 
лости, регулируемое коническим винтом /0, второе 1/1, располо- 
женное под верхней кромкой дроссельной заслонки 12. 

Пусковое приспособление карбюратора представляет собой 
отдельный небольшой карбюратор, содержащий также элементы 
корректировки состава смеси. Привод пускового устройства осу- 
ществляется из кабины водителя. 

Пусковое устройство включает в себя топливный жиклер 14, 
воздушные и эмульсионные каналы, воздушный жиклер Г, 
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клапан 15, седло, выводной канал /3 в задроссельную полость и си- 
стему привода. При пуске двигателя клапан открывается посред- 
ством рычага, соединенного тросом с манеткой в кабине водителя. 
Полость клапана соединена с задроссельной полостью выводным 
каналом. При прокручивании двигателя с помощью стартера раз- 
режение из задроссельной полости через канал будет передаваться 
дозирующими элементами пускового устройства. 

Топливо под действнем разрежения проходит через жиклер 
пускового устройства к воздушному колодцу. Здесь оно смешивается 
с атмосферным воздухом, поступающим через воздушное сверление 
в корпусе карбюратора, и в виде эмульсин поступает через откры- 
тый клапан и канал в задроссельную полость. 

Пусковое устройство обеспечивает состав горючей смеси, 
необходимый для пуска и прогрева двигателя. 

При больших скоростях движения автомобиля можно поль- 
зоваться пусковым устройством как ручным экономайзером. 

Обогащение смеси при резком открытии дроссельной заслонки 
осуществляется за счет резервного толлива в эмульсионном колодце. 

В карбюраторе \еБег 222КА имеется специальное устрой- 
ство для улавливания топливной пленки, образующейся вслед- 
ствне усиленного обогащения состава смеси в период пуска и про- 
грева холодного двигателя. Система для улавливания пленки смон- 
тирована в специальной проставке, отлитой из цинкового сплава. 
Проставка устанавливается между карбюратором и впускной 
трубой двигателя. 

В верхней части проставки имеется кольцевая канавка 1/6, ко- 
торая улавливает топливную пленку, движущуюся по стенке сме- 
сительной камеры карбюратора. Выход топлива из кольцевой 
канавки наружу осуществляется через дренажную трубку с кали- 
брованным отверстием 17 в нижней части. 

Когда кольцевая канавка не заполнена топливом, на всех ре- 
жимах работы двигателя будет происходить подсос воздуха через 
дренажную трубку. Регулировка карбюратора призводится с 
учетом подсоса воздуха через калиброванное отверстие 17 дре- 
нажной трубки. 

Между карбюратором и проставкой на прокладках устанавли- 
вается штампованный козырек 18, предотвращающий перегрев 
карбюратора после остановки двигателя, а также попадание топ- 
лива на трубопроводы двигателя в случае подтекания карбюра- 
тора. 

На козыръке имеется сливная трубка 19. 


62. Карбюратор МЖК: 20-328 


Карбюратор устанавливается на четырехцилиндровый, четырех- 
тактный двигатель легкового автомобиля «Принц-1900». Схема кар- 
бюратора представлена на рис. 109, а его общий вид на рис. 108. 
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Карбюратор двухкамерный, с последовательным включением 
камер, вертикальный с падающим потоком горючей смеси и двой- 
ным распыливанием топлива. Поплавковая камера сбалансирована. 

Основная камера карбюратора имеет все дозирующие системы, 
присущие современным автомобильным карбюраторам, дополни- 
тельная камера — только главную систему. 

Карбюратор состоит из трех основных частей: верхней и сред- 
ней, изготовленных из цинкового сплава, и нижней, изготовлен- 
ной из чугуна. 

Эти части соединяются меж- 
ду винтами, а между ними ста- 
вятся прокладки. 

В верхней части корпуса 
имеется перегородка, разделя- 
ющая основную и дополнитель- 
ную камеры. В этой части кор- 
пуса смонтированы балансирные 
трубки, воздушная заслонка н 
ось привода ускорительного 
насоса. 

Воздушная заслонка распо- 
ложена эксцентрично в отсеке 
основной камеры и связана с ры- 
чагом привода через пружину. 
В процессе прогрева после пуска 
холодного двигателя число обо- 
ротов его увеличивается. Воз- 
душная заслонка под воздеист- Рис. 108. Общий вид карбюратора 
вием скоростного напора возду- МНЕ 92-398 
ха, преодолевая упругость пру- 
жины, несколько открывается, 
чем и предотвращается переобогащение горючей смеси. 

Балансировочные трубки латунные. Верхние концы их имеют 
косые срезы, которые устанавливаются перпендикулярно струе 
воздуха. 

Все основные элементы дозирующих систем смонтированы 
в средней части корпуса карбюратора. 

Поплавковая камера одна. Она и питает топливом обе камеры 
карбюратора. 

Крышка поплавковой камеры штампованная из стали, распо- 
лагается с боковой стороны камеры и крепится посредством че- 
тырех винтов. Герметичность соединения достигается резиновой 
прокладкой, устанавливаемой между плоскостями разъема. 

Подвод топлива в поплавковой камере осуществляется сбоку. 
Топливный запорный клапан расположен горизонтально. 

Седло клапана выполнено из латуни, а игла из нержавеющей 
стали. 
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На клапан поплавок воздействует через шток и демпфирую- 
щую пружину, которая повышает стабильность уровня топлива 
в поплавковой камере. 

Поплавок карбюратора латунный. Он имеет продолговатую 
форму. Уровень топлива в поплавковой камере регулируется под- 
гибанием язычка на рычаге поплавка. Диффузоры карбюратора 
съемные. Малые диффузоры по размерам одннаковые (диаметр уз- 
кого сечения 8 мм и высота 35 мм) монтируются сверху и крепятся 
к корпусу винтами. 

Большие диффузоры одинаковые по высоте (24 мм), но разные 
по сечению узкой части (24 мм в основной камереи 28 мм в дополни- 
тельной) вставляются снизу и прижимаются к своему гнезду ниж- 
ней частью корпуса. 

Нижняя часть корпуса представляет собой корпус смеситель- 
ных камер. Обе камеры в диаметре имеют один размер 32 мм. 

В этой части располагаются: дроссельные заслонки обеих 
камер, фасонная автоматическая заслонка в канале дополнитель- 
ной камеры, выходные каналы холостого хода с регулировочным 
винтом, канал для вакуум-корректора, рычаги и кулисный меха- 
НИЗМ. 

Главная дозирующая система включает в себя топливный и 
воздушный жиклеры, эмульсионную трубку, расположенную в 
эмульсионном колодце, и распылитель, выполненный в блоке ма- 
лого диффузора. 

Главные топливные жиклеры монтируются через специальные 
каналы в средней части корпуса и закрываются резьбовыми проб- 
ками. Жиклер и пробка основной камеры имеют при этом резьбу, 
отличную от резьбы на аналогичных деталях дополнительной ка- 
меры. 

Эмульсионная трубка выполнена за одно целое с воздушным 
жиклером и монтируется сверху. 

Система холостого хода питается из главной дозирующей 
системы. Система холостого хода состоит из колодца, каналов 
одного топливного жиклера, выполненного заодно с трубкой, 
двух воздушных жиклеров и двух выходных каналов. 

Нижний выходной канал выполнен наклонно и сечение его ре- 
гулируется коническим винтом. Верхний не регулируется и выпол- 
нен в виде вертикальной щели размером 0,8 х 6,0 мм. 

Ускорительный насос и экономайзер конструктивно объеди- 
нены в одном узле. Ось их привода смонтирована в верхней части 
карбюратора. Впрыск топлива насосом производится только в 
основную камеру. 

Плунжер ускорительного насоса выполнен с кожаной манжетой. 
Передача усилия от рычага ускорительного насоса к плунжеру 
осуществляется штоком через спиральную пружину. 

Впускной клапан ускорительного насоса латунный, пластин- 
чатого типа; выпускной — шариковый, пластмассовый. 
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Для предотвращения подсоса топлива через форсунку ускори- 
тельного насоса в канале выпускного клапана над шариком уста- 
новлен грузик, который своим весом прижимает шарик к седлу. 

Клапан экономайзера смонтирован на дне колодца ускори- 
тельного насоса. 

При работе экономайзера топливо из поплавковой камеры через 
клапан экономайзера поступает в эмульсионный колодец, минуя 
главный жиклер. 

Главная дозирующая система дополнительной камеры совер- 
шенно аналогична таковой основной камеры. 

Нривод дроссельной заслонки дополнительной камеры осу- 
ществляется через кулисный механизм от рычага управления дрос- 
сельной заслонки основной камеры. 

Фасонная автоматическая заслонка дополнительной камеры 
установлена эксцентрично оси камеры. Заслонка имет противовес 
и обеспечивает автоматическое регулирование количества горю- 
чей смеси, проходящей через дополнительную камеру. Противовес 
смонтирован снаружи карбюратора и хорошо виден на рис. 108. 

Характерными особенностями карбюратора следует считать: 

а) механический привод дроссельной заслонки дополнитель- 
ной камеры с началом ее включения при 70-процентном открытии 
дроссельной заслонки основной камеры; 

6) наличие автоматической заслонки в дополнительной ка- 
мере; 

в) боковое расположение крышки поплавковой камеры, обес- 
печивающее доступ к поплавковому механизму без разборки кар- 
бюратора; 

г) удлиненная форма малых диффузоров; 

д) наличие демпфирующих механизмов в топливном клапане; 

е) использование воздушного напора как для плавного откры- 
тия воздушной заслонки, так и включения дополнительной ка- 
меры. 


63. Карбюратор ТіПоѓѕоп 


Карбюратор ТИ19з0п применяется на двухтактном микролит- 
ражном двигателе мотопилы и обеспечивает нормальную работу 
при любом положении двигателя вследствие отсутствия в нем 
поплавкового механизма. В корпусе карбюратора смонтирован 
вакуумный подкачивающий бензонасос, работающий под дей- 
ствием разрежения в картере двигателя. На рис. 110 представлена 
схема карбюратора ТіШоѓѕоп, в котором необходимый состав горю- 
чей смеси обеспечивается совместной работой главной дозирующей 
системы и системы холостого хода. 

Корпус карбюратора отлит из цинкового сплава. Диффузор кар- 
бюратора 24 отлит в корпусе. В главном воздушном канале раз- 
мещены воздушная 25 и дроссельная 21 заслонки. 
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В воздушной заслонке имеется отверстие 26, предназначенное 
для предотвращения переобогащения горючей смеси после пуска 
двигателя. Топливо к карбюратору подводится через приемный 
штуцер 7, выполненный из пластмассы за одно целое с крышкой. 
Между крышкой и корпусом диафрагмы насоса размещен сетча- 
тый фильтр 9. 

Диафрагма насоса 8 зажата между крышкой и корпусом диа- 
фрагмы 15 запорного игольчатого клапана 17. 

Одна сторона днафрагмы насоса соединена каналом 12 с по- 
лостью картера двигателя, а другая — с топливной полостью. 
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Рис. 110. Схема карбюратора ТШо&оп 


На диафрагме насоса имеются два клапана: впускной 5 и вы- 
пускной 10. Клапанами являются вырезы, выполненные в виде 
язычков непосредственно в диафрагме. Топливо к впускному кла- 
пану поступает через канал 6. 

В период всасывания в картере двигателя образуется разреже- 
ние, которое передается через канал 12 к внутренней части диа- 
фрагмы. Диафрагма под действием этого разрежения прогибается, 
засасывая при этом топливо через канал 6. 

Пройдя клапан 5, топливо поступает в полость перед диафраг- 
мой. Выпускной клапан /0 в этот период закрыт. 

При рабочем ходе двигателя разрежение в картере упадет 
и диафрагма вследствие своей эластичности возвратится в исход- 
ное положение. Впускной клапан 5 при этом закроется, и топливо 
под давлением диафрагмы будет выходить через выпускной кла- 
пан 10 в топливный канал // к игольчатому запорному клапану /7. 

Наружная полость диафрагмы игольчатого запорного клапана 
через канал 4 сообщена с атмосферой. 

Механизм игольчатого запорного клапана [7 состоит из кор- 
пуса, запорной иглы, коромысла /4, пружины 45 и оси 16. 


235 


В неработающем положении под действием пружины 15 диа- 
фрагма 13 отжата вниз, игольчатый клапан закрыт. 

При работе двигателя разрежение из диффузора 24 по топлив- 
ному каналу 18 передается к диафрагме запорного клапана. Диа- 
фрагма под действием этого разрежения преодолевает усилие пру- 
жины [5 и открывает клапан, обеспечивая тем самым доступ горю- 
чего в смесительную камеру. 

В главную систему топливо поступает через калиброванное от- 
верстие 2. Канал главной дозирующей системы регулируется вруч- 
ную коническим винтом /. 

При работе двигателя на холостом ходу максимальное раз- 
режение будет в задроссельной полости. Выход эмульсии в этом 
случае осуществляется через выходное отверстие 20. 

Топливо в систему будет поступать через топливное калибро- 
ванное отверстие 3. Воздух поступает через распылитель главного 
дозирующего устройства 28 и выводное отверстие холостого хода 
22. Количество эмульсии регулируется коническим винтом 19. 

По мере открытия дроссельной заслонки отверстие 22 также 
попадает в зону высоких разрежений, и через него будет посту- 
пать в смесительную камеру эмульсия. В дальнейшем разрежение 
в диффузоре увеличивается, и в работу вступает главное дозиру- 
ющее устройство. 

При этом из системы холостого хода через отверстия 20 и 22 
в главную дозирующую систему будет поступать воздух. По мере 
увеличения оборотов двигателя количество воздуха, поступающего 
из системы холостого хода в главное дозирующее устройство, 
будет увеличиваться и обеспечивать необходимый состав горючей 
смеси. 


64. Карбюратор Ое ”Огіо 


Карбюратор РеП'’Огіо устанавливается на двухтактном дви- 
гателе мотоколяски ІѕеЌа. На рис. 111 представлена схема карбю- 
ратора. Особенностью его является наличие оригинального пус- 
кового устройства. 

Корректировка состава горючей смеси в указанном карбюра- 
торе осуществляется одновременно двумя методами: механиче- 
ским посредством профилированной иглы и изменением разреже- 
ния за главным жиклером. 

Поплавок карбюратора изготовлен из пластмассы и имеет ци- 
линдрическую форму. На нижней и верхней крышках поплавка 
предусмотрены направляющие оси. 

Нижняя ось пластмассовая, верхняя металлическая. 

Металлическая ось вставлена в эластичный прилив на верхней 
части поплавка и имеет два буртика, между которыми находится 
один конец рычага 1 поплавка. 

Второй конец рычага поплавка сидит на оси 2 в крышке поплав- 
ковой камеры. 
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Игольчатый запорный клапан 3 размещается в прорези рычага /. 

В верхней части поплавковой камеры расположен утопитель 4. 
Пусковое устройство карбюратора состоит из системы жиклеров, 
воздушных отверстий, золотника с пружиной и жиклера. Жиклер 
пускового устройства 19 расположен в корпусе карбюратора рядом 
с главным жиклером 22 и жиклером холостого хода 20. 

В задроссельную полость карбюратора выходит выводной ка- 
нал 11 пускового устройства. 
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Рис. 111. Схема карбюратора Юе 'Огіо 


При проворачивании коленчатого вала двигателя за дроссель- 
ным золотником создается разрежение, которое по каналу // пе- 
редается к золотнику 16. Под действием пружины 15 и разрежения 
золотник плотно прижимается к седлу. Пусковое устройство 
включается посредством троса /4, который идет от манетки на 
щитке управления. Если потянуть манетку пускового устрой- 
ства на себя, то золотник приподнимается и разрежение из 
канала [1 будет передаваться в систему пускового устройства. 

Под действием разрежения топливо, смешиваясь с воздухом, 
идущим через отверстие 18, в виде эмульсии будет поступать в 
задроссельную полость карбюратора. 

Уровень топлива в пусковом устройстве несколько упадет и 
откроет проход для воздуха из воздушного отверстия 18, снабжен- 
ного сетчатым фильтром 17. Этот воздух будет улучшать эмуль- 
сирование топлива. 
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Система холостого хода карбюратора питается пезависимо от 
главной системы. В систему холостого хода входят: топливный 
жиклер 20, регулировочный винт 24 и система каналов. 

На малых оборотах холостого хода топливо под действием раз- 
режения за дроссельным золотинком /0 поступает к выводным 
отверстиям /2. Одновременно в систему холостого хода по каналу 5 
поступает воздух, количество которого регулируется винтом 24. 

Для предотвращения переобогащения горючей смеси при не- 
правильной регулировке служат отверстия на винте холостого 
хода, через которые даже при полном его закрытии поступает воз- 
дух. Воздух от винта холостого хода через кольцевой проход 7 
попадает в канал, где смешивается с топливом, поступающим из 
жиклера 20, и затем в виде эмульсии через выводные каналы /2 
поступает в задроссельную полость. 

Главная система состоит из эмульспонной трубки-распылителя 
23, главного жиклера 22 и профилированной иглы 8. 

Верхняя часть эмульсионной трубки посажена на резьбу. 
Нижняя часть герметично прижата к сопловой камере посред- 
ством уплотнительной фибровой прокладки. 

Между стенками сопловой камеры и трубкой-распылителем 
образуется эмульспонный колодец. 

Корректировка состава горючей смеси при частично открытом 
дроссельном золотнике осуществляется изменением проходного 
сечения распылителя посредством профилированной иглы 8, пе- 
ремещающейся вместе с дроссельным золотником /0, и воздушной 
коррекции. При полном открытии дроссельного золотника жела- 
емый состав горючей смеси достигается только посредством воз- 
душной коррекции. При этом воздух по каналу 6 поступает в 
эмульсионный колодец, через отверстия 2/ попадает во внутрен- 
нюю полость эмульсионной трубки-распылителя 28 и, смешиваясь 
с топливом, поступает в смесительную камеру. Этот воздух за- 
медляет рост разрежения за главным жиклером по сравнению с 
его ростом в смесительной камере. 

Профилированная игла в верхней части имеет четыре кольце- 
вые проточки. Эти проточки дают возможность изменить положе- 
ние иглы относительно дроссельного золотника и тем соответст- 
венно изменить регулировку карбюратора. 

Максимальное опускание дроссельного золотника ограничи- 
вается винтом 9, расположенным в верхней части крышки корпуса 
карбюратора. Завинчивая винт, опускают (приоткрывают) дрос- 
сельный золотник, а отвинчивая, приподнимают (прикрывают) его. 

Для предотвращения самоотвинчивания винта 9 между его го- 
ловкой и крышкой карбюратора установлена пружина. 


ГЛАВА МІП 
ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ КАРБЮРАТОРОВ 


65. Неисправности карбюраторов и их влияние 
на работу двигателя 


Мощность, экономичность двигателя, динамические показа- 
тели автомобиля во многом зависят от исправной работы карбю- 
ратора. 

Неисправность карбюратора влечет за собой ухудшение ра- 
боты двигателя. В этом случае может наблюдаться резкое увели- 
чение расходов топлива, вспышки в карбюраторе, «провал» при 
открытии дроссельной заслонки, ухудшение тяговых качеств, 
хлопки в глушителе, дымление и перегрев двигателя и повышенное 
содержание окиси углерода в отработавших газах. 

Следует отметить, что перечисленные явления могут быть выз- 
ваны не только плохой работой карбюратора. 

Прежде чем приступить к проверке карбюратора, необходимо 
проверить исправность отдельных узлов и деталей двигателя 
и самого автомобиля. 

Перерасход топлива часто происходит вследствие наружных 
подтеканий. Подтекание топлива может наблюдаться под проб- 
ками жиклеров, сливными пробками поплавковой камеры и в нип- 
пельных соединениях. Герметичность карбюратора следует про- 
верять как на работающем, так и на неработающем двигателе. 
После наружного осмотра соединений необходимо проверить ра- 
боту поплавкового механизма карбюратора. 

Уровень топлива в поплавковой камере должен точно соот- 
ветствовать установленным нормам. Понижение уровня топлива 
приводит к переобеднению смеси, вспышкам в карбюраторе, 
потере приемистости двигателя и т. п. Понижение уровня топлива 
может являться следствием неправильной его регулировки, не- 
достаточной подачи топлива насосом, засорения фильтров. Повы- 
шение уровня топлива может быть вызвано негерметичностью 
поплавка, износом игольчатого запорного клапана, заеданием 
оси поплавка, а также повышенным давлением бензонасоса. По- 
вышение уровня вызывает, в свою очередь, переобогащение горю- 
чей смеси. После проверки герметичности карбюратора и работы 
поплавкового механизма можно приступить к осмотру дози- 
рующих элементов карбюратора. 

Нри этом могут иметь место следующие неисправности, приво- 
дящие к перерасходу топлива: 

негерметичность клапана экономайзера; 


239 


преждевременное включение в работу клапана экономайзера 
(особенно с пневматическим приводом); 

засмоление воздушных жиклеров у эмульсионных карбюра- 
торов; 

засмоление пластинчатых клапанов диффузора (у карбюраторов 
типа К-22); 

несвоевременное включение в работу пусковых приспособ- 
лений; 

нарушение балансировки в результате негерметичности поплав- 
ковой камеры; 

неплотная посадка жиклеров в корпусе карбюратора. 

При «провалах» или плохой приемистости двигателя необ- 
ходимо проверить систему ускорительного насоса карбюра- 
тора. 

Ускорительный насос карбюратора должен обеспечивать про- 
изводительность в соответствии с требованиями технических 
условий. 

Причинами неудовлетворительной работы системы ускори- 
тельного насоса могут быть: засорение форсунки; заедание плун- 
жера; износ плунжера или колодца; негерметичность впускного 
клапана; неисправность привода; залипание впускного и выпуск- 
ного клапанов ускорительного насоса; течь под форсункой ускори- 
тельного насоса. 

Осмотр и проверка деталей карбюратора производятся после 
их тщательной очистки и промывки. 

При разборке карбюратора следует очень осторожно обра- 
щаться с прокладками, так как при нарушении герметичности 
поплавковой камеры будет иметь место нарушение баланси- 
ровки, что, в свою очередь, приведет к повышению расхода 
топлива. 

При отсутствии герметичности в соединении средней части 
карбюратора с нижней нарушается работа системы холостого хода, 
так как разрежение над жиклером холостого хода в этом случае 
резко уменьшается. При этом на всех режимах обеднится смесь 
вследствие подсоса воздуха помимо диффузора. 

После того как карбюратор разобран, все его детали должны 
быть тщательно очищены от грязи и промыты в керосине или не- 
этилированном бензине. 

Жиклеры, дозирующие иглы, запорный игольчатый клапан, 
клапан и детали пневматического привода целесообразно промыть 
в ацетоне или растворителе с целью удаления с них смолистых 
осаждений. 

Затем детали следует продуть сжатым воздухом для про- 
сушки. 

Концы для протирки деталей употреблять не рекомендуется, 
так как они оставляют волокна. 
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66. Виды технического обслуживания карбюраторов 


Нормальная работа карбюратора в значительной степени за- 
висит от состояния системы питания в целом. В первую очередь 
это относится к чистоте бензобака и бензомагистралей, качеству 
фильтрации топлива до поступления его в карбюратор, состоя- 
нию бензонасоса, воздухофильтра и впускного трубопровода 
двигателя. 

Для поддержания системы питания в чистоте необходимо 
тщательно следить за чистотой топлива, заправляемого в бензо- 
баки. Заправка топлива должна обязательно производиться через 
сетчатый металлический или другого типа фильтр. При заправке 
топлива нужно следить за тем, чтобы в емкости оставался отстой. 
Периодически отстой должен сливаться и из бензобака. Для слива 
отстоя на бензобаках автомобилей имеется сливная пробка. 

Рекомендуется не реже двух раз в год снимать и промывать бак 
горячей водой. Следует также периодически снимать и промывать 
топливный фильтр-отстойник (если таковой имеется) и фильтр- 
отстойник бензонасоса. 

Не менее важной причиной неправильной работы карбюра- 
тора является состояние воздухоочистителя. Промывать и про- 
чищать воздухоочиститель рекомендуется в сроки, указанные 
в инструкции. Однако при эксплуатации автомобиля в условиях 
сильно запыленного воздуха или при значительных износах ша- 
тунно-кривошипного механизма (при закрытой вентиляции кар- 
тера) чистку фильтра нужно производить значительно чаще. 

Засорение воздушного фильтра приводит к резкому снижению 
мощности двигателя, повышенному расходу топлива (несмотря на 
баланспровку карбюратора) и интенсивному износу двигателя. 
Однако, несмотря на совершенствование конструкции карбюра- 
торов, в процессе эксплуатации все же нарушается регулировка. 
Ввиду этого в целях профилактики карбюратор должен подвер- 
гаться планово-предупредительному осмотру во время техничес- 
кого обслуживания автомобилей. 

Система технического обслуживания автомобилей, принятая 
на автотранспорте, состоит из ежедневного обслуживания (ЕО), 
первого технического обслуживания (ТО-1) и второго технического 
обслуживания (ТО-2). Периодичность обслуживания произво- 
дится в соответствии со сроками, утвержденными Министерством 
автомобильного транспорта и шоссейных дорог РСФСР. 

Ежедневное техническое обслуживание производится один раз 
в сутки после работы автомобиля. 

Периодичность технического обслуживания (ТО-1 и ТО-2) 
устанавливается по пробегу автомобиля в зависимости от условий 
эксплуатации. 

В табл. 7 приводятся данные по периодичности технического 
обслуживания автомобилей. 
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К {категорин относится эксплуатация автомобилей на асфальти- 
рованных и бетонированных дорогах, а также на других дорогах с 
усоверщенствованными и твердыми покрытиями, находящимися в 
хорошем состоянии, атакже эксплуатация их в городских условиях. 

Ко П категории относится эксплуатация автомобилей на за- 
городных дорогах со щебенчатым, гравийным, булыжным и дру- 
гим каменным покрытием, находящихся в удовлетворительном 
состоянии, а также эксплуатация автомобилей в условиях напря- 
женного городского движения. 

К ПІ категории относится эксплуатация автомобилей на грунто- 
вых, горных или неисправных дорогах со щебенчатым, гравийным 

или другим твердым покрытием, 
Таблица? а аи в т ЕЕ 


Периодичность техничесного ного маневрирования (на строи- 
обслуживания тельстве дорог, в карьерах, кот- 
Категория - ЕЕЕ ловинах, на лесоразработках). 
словий ТОо-1 ТО-2 А “Ся А н 
У В случае сочетания условий 


эксплуата- Проб р 
ции робегчавтомобилязвики эксплуатации в различных до- 


4 рожных условиях производится 
: 1600—1800 | 8000—9000 | соответствующее корректирова- 
П 1300—1500 | 6500—7500 | ние сроков технического обслу- 
Ш 1000—1200 | 5000—6000 | живания. 
| При ежедневном обслужива- 
нии производится внешний 
осмотр карбюратора. Следует убедиться в отсутствии наружного 
подтекания топлива и проверить работу привода дроссельной и 
воздушной заслонок карбюратора. 

При первом техническом обслуживании нужно произвести сле- 
дующие операции. 

1. Проверить крепление карбюратора. 

2. Проверить правильность регулировки привода акселератора. 

Дроссельная заслонка при нажатии на акселератор должна 
полностью открываться, а при отпускании педали закрываться. 

3. Проверить привод воздушной заслонки. При вытянутой 
манетке привода воздушная заслонка должна плотно закрываться, 
а при возвращении ее в исходное положение воздушная заслонка 
должна быть полностью открыта. Следует помнить, что прикры- 
тие воздушной заслонки вызывает резкое переобогащение горю- 
чей смеси и падение мощности двигателя. 

4. Убедиться в отсутствии подтекания топлива из штуцера 
бензопровода и из-под пробок. 

5. Проверить прочность присоединения штуцера вакуумного 
автомата опережения зажигания. 

6. Проверить легкость запуска двигателя и регулировку ма- 
лых оборотов холостого хода. Убедиться в плавности нарастания 
оборотов двигателя при нажатии на акселератор (на отсутствие 
«провалов»). 
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7. Промыть топливный фильтр карбюратора. 

При втором техническом обслуживании карбюратор снимается 
с двигателя, разбирается, промывается и чистится. Чистка и про- 
верка производятся следующим образом. 

Карбюратор в сборе помещается в керосиновую ванну на 25— 
30 мин. После этого он тщательно очищается от грязи и смол щет- 
кой и промывается чистым керосином. Затем карбюратор подвер- 
гается разборке. Следует помнить, что разборку должен произ- 
водить специалист регулировщик или механик. 

При разборке необходимо пользоваться только специальным 
стандартным инструментом ГАРО или исправным специальным ин- 
струментом собственного изготовления. Необходимо обратить вни- 
мание на соответствие размера отвертки шлицу жиклера, пробки 
или винта. Следует обратить особое внимание на то, чтобы при 
разъеме деталей не повредить прокладки или уплотнительные 
шайбы, а также клапаны, дозирующие иглы, жиклеры и др. 

При разборке карбюратора производится повторная промывка 
его деталей. 

Топливные клапаны, жиклеры, дозирующие иглы, эмульсион- 
ные трубки, игольчатые подшипники регуляторов, латунныевтулки 
и др. промываются в растворителе, ацетоне, бензине, скипидаре 
или спирте с целью удаления смолистых отложений. 

После промывки карбюратора все его детали продуть сжатым 
воздухом. Не рекомендуется протирать детали обтирочными конца- 
ми, так как на них может остаться пыль и микроскопические 
волокна. 

Перед сборкой карбюратора необходимо проверить правиль- 
ность регулировки дозирующих элементов карбюратора. На соб- 
ранном карбюраторе проверить уровень топлива в поплавковей 
камере, момент включения экономайзеров, работу ускорительного 
насоса и регулировку ограничителя числа оборотов (если таковой 
имеется). Затем карбюратор устанавливается на автомобиле и ре- 
гулируется. 

Если перед техническим обслуживанием имелись жалобы на 
повышенный расход топлива, то производятся заезды на автомо- 
биле с мерным бачком для определения контрольного расхода топ- 
лива. Один раз в год на специальных приборах проверяются ра- 
бочие детали карбюратора, включая жиклеры. 

Следует помнить, что лишняя разборка карбюратора нежела- 
тельна, так как разрабатываются шлицы на жиклерах, ослаб- 
ляются резьбы, прожимаются прокладки. 


67. Методы устранения неисправностей карбюраторов 


За последнее время очень остро ставится вопрос о долговеч- 
ности и надежности службы механизмов и машин. На старых мо- 
делях автомобилей одним из первых агрегатов, подвергавшихся 
износу, был карбюратор. 
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В настоящее время срок службы карбюратора приближается 
к сроку службы автомобиля до капитального ремонта. 

Многочисленными исследованиями, проводимыми автомобиль- 
ными и карбюраторными заводами, НИИАТ, ЦНИТА и другими 
организациями, установлено, что срок службы карбюратора состав- 
ляет 30 000—40 000 км. Следует отметить, что в карбюраторе сроки 
службы отдельных узлов различны и зависят от их конструкции, 
применяемых материалов и правильности эксплуатации. 

Наиболее слабыми местами карбюратора являются топливный 
клапан, клапаны экономайзеров, плунжеры ускорительного на- 
соса и другие движущиеся детали. Рассмотрим отдельно основные 
неисправности и их влияние на работу карбюратора. 


Неисправности корпуса карбюратора 


На всех отечественных карбюраторах корпуса изготавли- 
ваются из цинкового сплава ЦАМ (цинк, алюминий, медь) методом 
литья под давлением. Отливки из цинкового сплава перед обра- 
боткой подвергаются старению. 

Поэтому в процессе эксплуатации они не подвергаются никаким 
изменениям. При механической поломке корпуса необходимо за- 
менить деталь, так как цинковый сплав не восстанавливается. 
Если имеются незначительные трещины, то их можно заделать 
эпоксидной смолой. Плоскости разъемов крышки и корпуса по- 
плавковой камеры обрабатываются, так как необходима полная 
герметичность в этом соединении. В процессе эксплуатации может 
иметь место коробление сопрягающихся поверхностей. Это может 
быть вызвано механическими повреждениями, перегревом, нерав- 
номерной затяжкой соединительных болтов и другими причинами. 
В этом случае необходимо припилить плоскости, выверить на плите 
и только после этого собирать карбюратор. 

Следует помнить, что негерметичность этого соединения при- 
водит к нарушению балансировки поплавковой камеры и, следова- 
тельно, к повышению расхода топлива. 

Основными дефектами цинкового корпуса являются поврежде- 
ния резьбы нод пробками и жиклерами. 

На всех выпускаемых карбюраторах жиклеры изготавливаются 
из латуни, а резьбовые пробки из стали, и они по своей прочности 
значительно превосходят цинковый сплав. Обычно нарушение 
резьбы в корпусе является следствием применения плохого ин- 
струмента, которым пользуются при вывертывании жиклеров 
или пробок. 

При выворачивании жиклера необходимо выбирать ширину 
отвертки немного меньше ширины шлица. Особо частые поврежде- 
ния резьбы наблюдаются у карбюраторов серии К-22 под блок 
жиклеров. Нарушение резьбы происходит по двум причинам: по- 
падание грязи и смол на резьбу из поплавковой камеры и вытяги- 


244 


вание резьбы пробкой, закрывающей этот канал. Канал имеет 
метрическую резьбу М№І8 х1 и закрывается резьбовой пробкой 
с шестигранником 22 мм. 

При переборке карбюратора не рекомендуется сильная затяжка 
этой пробки гаечным ключом. 

В случае заклинивания блока жиклеров при вывертывании 
необходимо завернуть его обратно до отказа и попытаться восста- 
новить крайние нитки резьбы метчиком МІ8 х1 № 3. Затем 
тщательно промыть п очистить резьбу от грязи и отложений и вы- 
вернуть жиклер. Если жиклер не выворачивается, то необходимо 
нагреть снаружи канал блока жиклеров паром или тряпкой, смо- 
ченной в горячей воде (60—80° С). При нагретом и очищенном 
канале блок жиклеров может быть вывернут и без восстановления 
резьбы. 

На карбюраторах К-126, К-124, К-22И и К-105 крепление 
воздушного фильтра осуществляется посредством стяжного винта, 
который ввинчивается непосредственно в специальный прилив 
на крышке поплавковой камеры. Иногда наблюдались отдельные 
случаи поломки этого прилива. Как правило, причиной поломки 
является неправильная, с перекосом установка воздушного 
фильтра. 

Рекомендуется перед затяжкой винта проверить правиль- 
ность посадки фильтра и правильность положения его крон. 
штейнов. 

Не рекомендуется также часто выворачивать топливопрово- 
дящий штуцер, а также применять случайные штуцера с заби- 
тыми и испорченными резьбами. 

Это может привести к нарушению резьбы в корпусе карбюра- 
тора, восстановить которую практически невозможно. 


Неисправности воздушной заслонки 


Как указано выше, воздушная заслонка должна закрываться 
при вытягивании манетки и открываться при возвращении ее в 
исходное положение. Нельзя допускать заедания воздушной за- 
слонки, так как это приводит к перерасходу топлива. 

Причинами заедання может быть поломка возвратной пружины 
или деформация рычага или оси воздушной заслонки. 

Эти дефекты крайне редкие и могут быть устранены заменой 
пружины, рихтовкой оси и рычага или заменой их. 

Кроме того, иногда бывает заедание перепускного клапана. 
Причиной заедания может быть деформация пружины или задева- 
ние пружины за шплинт при установке нестандартного шплинта. 
В этом случае необходимо либо заменить пружину, либо найти 
шплинт нужного размера и подогнуть его усики таким образом, 
чтобы они не опускались ниже упорной шайбы. 


16 1334 245 


Неисправности поплавкового механизма 


Поплавковый механизм является одним из основных узлов, 
который вызывает больше всего неприятностей в процессе эксплу- 
атации. Нормальная работа поплавкового механизма — это залог 
исправности карбюратора. 

При нарушении уровня топлива в поплавковой камере карбю- 
ратор следует проверить на стенде. Если на стенде уровень топ- 
лива в поплавковой камере окажется нормальным, то следует 
проверить работу бензонасоса. Давление топлива, подаваемого 
бензонасосом, должно быть в пределах норм, указанных в ин- 
струкции. 

Увеличенное давление ведет к повышению уровня топлива 
в карбюраторе, а уменьшенное давление — к понижению его. 

Однако бывают случаи, когда в стационарных условиях или 
при работе двигателя на малых оборотах холостого хода уровень 
топлива нормальный, а при движении автомобиля — понижается. 
В этом случае нужно проверить состояние топливного фильтра. 
Если он засорен, то его следует прочистить. 

Однако основными причинами переполнения топливом поплав- 
ковой камеры являются неудовлетворительная работа топливного 
клапана и заедание поплавка. 

Как было указано выше, наиболынему износу в карбюраторе 
подвергается клапан. Износ игольчатого клапана заключается 
в появлении пояска, который получается от соприкосновения 
его с седлом. Этот поясок увеличивается по мере увеличения про- 
бега автомобиля. 

При везначительных поясках необходимо притереть клапан к 
седлу притирочными пастами. При значительных износах, когда 
притирка не дает результата, необходима шлифовка конуса иглы 
с последующей притиркой. 

Увеличение уровня может быть вызвано также попаданнем грязи 
на рабочую поверхность иглы пли между клапаном и корпусом, 
а также чрезмерным засмолевием клапана и корпуса. 

В этом случае клапан задевает о стенку корпуса, и поплавко- 
вый механизм не в силах преодолеть этого трения. 

Для устранения этого явления рекомедуется снять и промыть 
топливный клапан в ацетоне, специальном растворителе, скипи- 
даре пли спирте. 

Причиной неудовлетврительной работы поплавка может быть 
задевание его о стенки поплавковой камеры карбюратора, повы- 
шенное трение на оси, неправильная работа демпфирующей 
пружины (если таковая имеется), нарушение герметичности 
поплавка. 

Задевание поплавка о стенки может быть при значительных 
износах оси и отверстий в рычаге поплавка. В этом случае увели- 
ченный зазор между осью и отверстием позволяет перемещаться 
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поплавку в горизонтальной плоскости и задевать о стенки поплав- 
ковой камеры. 

Причиной повышенного трения кронштейна поплавка о втулку 
может быть попадание грязи в это соединение, перекосы, которые 
могут появиться из-за износов, неравномерный износ соприкаса- 
ющихся поверхностей. 

Повышение уровня топлива может также получаться из-за 
деформации (усадки) демпфирующей пружины. В этом случае 
можно вытянуть пружину до первоначального положения с обя- 
зательной последующей проверкой уровня топлива. 

В процессе эксплуатации иногда имеют место случаи наруше- 
ния герметичности поплавков, в результате чего они заполняются 
топливом и увеличиваются в весе. Это приводит к увеличению 
уровня топлива вплоть до перелива. Нарушенне герметичности 
поплавка может быть в месте пайки или непосредственно в корпусе. 

Причиной нарушения шва может быть некачественная пайка 
поплавка, а нарушение герметичности в корпусе может быть в ре- 
зультате старения металла. 

Герметичность поплавка определяют при погружении его в 
ванну с горячей водой (80—90? С). Наличие пузырьков при этом 
свидетельствует о нарушении герметичности поплавка. Для вос- 
становления поплавка необходимо прежде всего удалить из него 
бензин. Это осуществляется следующим образом. В понлавке 
напротив поврежденного участка высверливается отверстне ди- 
аметром 1—1,5 мм. После этого поплавок погружают в вапну с го- 
рячей водой и выдерживают его там до тех пор, пока не прекратится 
выделение пузырьков. После этого поплавок продувается сжатым 
воздухом и запаивается. 

Первоначально рекомендуется производить пайку поврежден- 
ного места, после чего надо дать поплавку остыть. Пайку высвер- 
ленного отверстия рекомендуется производить как можно быстрее, 
не допуская перегрева стенки поплавка. 

После окончания пайки проверяют его вес. В случае, если вес 
поплавка не соответствует норме, то его доводят до нужного веса, 
снимая и добавляя припой. 

Пластмассовые поплавки проверяются так же, как и латунные. 
Температура воды не должна быть выше 80- 85° С, так как при 
высокой температуре пластмасса уплотняется и определить не- 
исправность будет затруднительно. 

Теплопроводность пластмассы значительно ниже латуни, и 
поэтому проверку их в горячей воде необходимо производить не 
менее 30 сек. Ремонт пластмассовых поплавков более простой, чем 
латунных. Для устранения негерметичности достаточно заклеить 
поврежденное место клеем типа БФ, цапон-лаком или другими 
клеями, не содержащими кислот. Не рекомендуется сушить 
пластмассовые поплавки в сушильных шкафах при высокой тем- 
пературе. 
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Неисправности жиклеров 


Жиклеры карбюраторов, как правило, не подвергаются из- 
носам в процессе эксплуатации. Возможно лишь засмоление их 
калиброванной части. О методах восстановления было указано 
выше. Основными неисправностями жиклеров являются их меха- 
нические повреждения при неправнльном монтаже и демонтаже. 

Наиболее частым дефектом является срыв шлица. Срыв шлица, 
как правило, является следствием применення случайного инстру- 
мента. 

Восстановление сорванного шлица практически невозможно. 
Следует помнить, что глубина шлица оказывает влияние на коэф- 
фициент расхода топлива. Поэтому изменять глубину шлица не 
рекомендуется 

Для предотвращения срыва шлица необходимо предварительно 
прочистить и промыть резьбу (если жиклер расположен в резьбо- 
вом канале под пробкой) и обязательно применять отвертку, ко- 
торая соответствует ширине шлица. 


Неисправности системы экономайзера 


Неисправность системы экономайзера проявляется либо рез- 
ким повышением расхода топлива, либо его недостатком. 

Повышение расхода топлива может быть вызвано самоотвин- 
чиванием клапана экономайзера, заеданием клапана в открытом 
положении, потерей герметичности клапана, неполадками в пне- 
вматическом приводе. 

Недостаток топлива при полном открытии дроссельной заслонки 
может быть вызван засорением выходных отверстий в клапане эко- 
номайзера или засорением распылителя (если таковой имеется). 

При самоотвинчивании клапана необходимо подтянуть его. 
Вывинчивание п завинчивание клапана необходимо производить 
специальной отверткой с вырезом посередине. Во всех остальных 
случаях необходимо снять экономайзер, тщательно промыть и про- 
верить его герметичность. При монтаже экономайзера необходимо 
обратнть внимание на прокладку, так как толщина прокладки 
влияет на момент включения его в работу. 

Следует отметить, что срок службы экономайзера не лимити- 
рует срока службы карбюратора и поэтому разбирать его в про- 
цессе эксплуатации нет необходимости. 


Неисправности ускорительного насоса 


Неисправность ускорительного насоса наблюдается в появле- 
нии «провалов» в работе двигателя при резком нажатии на педаль 
акселератора. Это объясняется тем, что через форсунку ускори- 
тельного насоса поступает или очень мало топлива, или вообще 
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оно не поступает. Причинами нарушения нормальной работы ус- 
корительного насоса могут быть: 

1) засорение форсунки экономайзера; 

2) самоотвинчивание форсунки экономайзера; 

3) заедание плунжера ускорительного насоса; 

4) износ плунжера ускорительного насоса; 

5) потеря герметичности впускного клапана; 

6) прилипание выпускного клапана вследствие осмоления. 

При засорении форсунки необходимо снять и продуть ее, а при 
неплотном прилегании — подтянуть. Заедание плунжера ускори- 
тельного насоса может быть из-за попадания грязи между рабочей 
поверхностью и колодцем или из-за перекосов плунжера. Это яв- 
ление чрезвычайно редкое. Обычно наблюдается изноє плунжера 
и колодца. В этом случае значительно увеличивается кольцевой 
зазор между колодцем и поршнем, через который при рабочем ходе 
топливо будет выдавливаться в поплавковую камеру. 

Восстановление указанного узла может быть достигнуто уста- 
новкой поршня увеличенного размера. 

При нарушении герметичности впуекного шарикового клапана 
необходимо вытянуть его, промыть шарик и прочистить гнездо. 
Прилипание выпускного игольчатого клапана явление весьма 
редкое. В этом случае надо демонтировать клапан и прочистить 
канал. Значительно чаще бывает прилипание клапана в открытом 
положении. При прилипании клапана производительность уско- 
рительного насоса может не измениться,но будет некоторое повы- 
шение расхода топлива на форсированных режимах движения 
автомобиля. При сборке и разборке ускорительного насоса необхо- 
димо следить за тем, чтобы не повредить шток привода и направля- 
ющей плунжера. При монтаже насоса необходимо проверить от 
руки, нет ли заеданий в приводе. Иногда в некоторых карбюра- 
торах наблюдаются нарушения жесткости соединения штока 
ускорительного насоса и направляющей плунжера с планкой. 
В этом случае рекомендуется расклепать торцы. 


Неисправности корпуса смесительной камеры 


Основными неисправностями корпуса смесительной камеры 
являются механические повреждения в результате неквалифи- 
цированного обращения с ней. Чаще всего наблюдается облом 
фланцев крепления смесительной камеры к двигателю. Облом 
фланцев, как правило, наблюдается при установке мягких про- 
кладок и неравномерной затяжке крепежных гаек. Сварка фланца 
весьма затруднительна даже в условиях хороших мастерских 
и требует высокого мастерства сварщика. 

При пробеге автомобиля свыше 80 000 км в отдельных случаях 
наблюдается износ отверстий в бобышках для оси дроссельных 
заслонок. 
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68. Регулировка карбюраторов на двигателе и проверка 
расхода топлива на автомобиле 


Подбор основных дозирующих элементов карбюраторов, под- 
готавливаемых к серийному выпуску, производится в эксперимен- 
тальных лабораториях автомобильных и карбюраторных заводов, 
а также в научно-исследовательских институтах. 

Известно, что двигатели, подготавливаемые к испытаниям, 
изготовленные как экспериментально, так и на производственной 
оснастке, бывают различны между собой. Двигатели серийного 
выпуска также различны между собой в пределах допусков 
на размеры, обработку, термообработку и качество применя- 
емых материалов. Поэтому доводка карбюраторов производится 
на нескольких образцах полностью обкатанных двигателей, и 
правильность выбранной регулировки карбюратора тщательно 
проверяется в различных дорожных и климатических условиях. 
Регулировка карбюратора, принимаемая для массового произ- 
водства, является оптимальной для средних условий эксплуата- 
ции полностью обкатанного двигателя средней кондиции. 

Вполне естественно, что для конкретного двигателя и для кон- 
кретных условий эксплуатации регулировка карбюратора может 
быть несколько уточнена. В большинстве случаев уточнения ре- 
гулировки не требуется. Уточнение регулировки карбюратора, 
как правило, необходимо при изменении климатических условий 
или специфики эксплуатации автомобиля. Этот процесс требует 
определенной затраты времени и высокой квалификации регули- 
ровщика. Уточнение регулировки карбюратора заключается в 
выборе оптимальной пропускной способности главного жиклера 
для данных условий эксплуатации. Выбор пропускной способ- 
ности главного жиклера целесообразно производить на таком ре- 
жиме работы двигателя, который является наиболее характерным 
для эксплуатации данного автомобиля. 

Если автомобиль эксплуатируется на загородных шоссе, то 
выбор жиклера целесообразно производить с последующей про- 
веркой расхода топлива, используя для этих целей специальный 
мерный бачок. 

Протяженность мерного маршрута должна быть 10—20 км. 
Испытания проводятся обязательно во взаимно противоположных 
направлениях. 

Количество топлива, израсходованного на мерном участке, опре- 
деляется путем взвешивания мерного бачка до и после испытаний. 
Следует помнить, что уточнение регулировки карбюратора можно 
производить только на полностью обкатанном двигателе (3000— 
5000 км пробега) и при условии полной исправности двигателя и 
автомобиля, а также правильной регулировки всех его агрегатов. 

Первоначальный замер производится на стандартном карбюра- 
торе. Последующие замеры производятся с жиклерами, пропускная 
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способность которых последовательно уменьшается на 
5—10 см3! мин. Эти замеры производятся до тех пор, пока не будет 
получено увеличение расхода топлива за счет переобеднения смеси. 
Обычно в этих условиях уже наблюдаются рывки в трансмиссии, 
хлопки в карбюраторе и неустойчивая работа двигателя. Луч- 
шим является жиклер, который обеспечивает наименьший расход 
топлива без ухудшения ездовых и динамических качеств автомо- 
биля. Динамические качества автомобиля можно проверить по 
времени пробега мерного участка, протяженностью 1000 м, при 
разгоне с места. Разгон на всех передачах осуществляется при 
полном открытии дроссельной заслонки. 

При выборе интервала пропускной способности эксперимен- 
тальных жиклеров необходимо учитывать конструктивные осо- 
бенности карбюратора. В случае работы карбюратора с последо- 
вательным включением жиклеров (главного и экономжиклера) 
расход топлива лимитируется их суммарным гидравлическим со- 
противлением. Поэтому изменение пропускной способности первич- 
ного жиклера (в данном случае экономжиклера) изменяет расход 
топлива в незначительных пределах. 

Например, у карбюратора К-82 изменение пропускной способно- 
сти экономжиклера на 14% уменьшает расход топлива всего на 3 % 

Значительное уменьшение расхода топлива у автомобиля с кар- 
бюратором типа К-82, эксплуатируемого в городских условиях 
с интенсивным движением, может быть получено за счет жиклера 
пневматического экономайзера. При этом пропускная способность 
его должна резко изменяться в зависимости от нагрузки автомо- 
биля. По мере увеличения нагрузки пропускная способность жик- 
лера пневматического экономайзера должна значительно увеличи- 
ваться. 

В табл. 8 приводятся рекомендуемые НИИАТом пропускные 
способности жиклеров пневматического экономайзера карбюра- 
тора типа К-82 для различных условий эксплуатации автомобиля. 


Таблица 8 


Реномендуемая пропускная способность жинлеров пневматичес- 
ного знономайзера для различных условий эксплуатации 


р 


Пропускная | Пропускная 
Условия эксплуатации способность | Условия эксплуатации способность 
в см /мин | в см? умин 
) ні 
Леғкие дорожные ус- 60 Средние дорожные ус- #10 
ловия со значительной ЛОВИЯ 
ғрузкой (экономичная 
нағру ( Работа с прицепом 160 
регулировка) 
(экономичная реғули- 
Легкие дорожные ус- 80 ровка) 
ловия 
Работа с прицепом 200 
(мощностная регулиров- 
ка) 


Эксплуатация автомобилей в городских условиях при приме- 
нении указанных регулировок позволяет снизить расход топлива 
до 465%, в загородных условиях этого эффекта не получается. 

Выбор регулировки карбюратора типа К-22, имеющего регули- 
ровочную иглу главного жиклера, значительно упрощается. Кроме 
того, заводом-изготовителем рекомендуется для экономической 
работы автомобиля устанавливать регулировочную иглу главного 
жиклера на 15/, оборота от полного закрытия. Для получения опти- 
мального положения регулировочной иглы главного жиклера при 
испытании на стенде она должна быть вывернута на два оборота. 
Выбор оптимального положения регулировочной иглы для дан- 
ного автомобиля и данных условий эксплуатации может быть 
определен способами, указанными выше. В этом случае рекомен- 
дуется изменять положение регулировочной иглы главного жик- 
лера, вывертывая ее на !/, оборота, т. е. на одну грань гайки кор- 
пуса иглы. При регулировке нужно также учитывать влияние 
системы холостого хода на главную дозирующую систему. 

Регулировка должна производиться на полностью прогретом 
двигателе. 

Первоначально устанавливают посредством винта упора дрос- 
сельной заслонки минимально возможные обороты двигателя. 
Затем при помощи винта, регулирующего количество эмульсии, 
поступающей из системы холостого хода, подбирают оптимальный 
состав горючей смеси. При оптимальном составе горючей смеси 
обороты двигателя и разрежение во впускной трубе будут наивыс- 
шими. После этого производят вторичное уменьшение оборотов 
двигателя посредством винта упора и производят повторное регу- 
лирование качества горючей смеси эмульсионным винтом. Эти 
операции повторяются в той же последовательности, пока не 
будут получены минимальные устойчивые обороты двигателя на 
холостом ходу. Если произойдет самопроизвольная остановка 
двигателя при сбросе газа при выключенном сцеплении или резком 
торможении автомобиля, то необходимо несколько увеличить 
обороты двигателя при помощи упорного винта дроссельной за- 
слонки. Для более точной и правильной регулировки двигателя 
желательно пользоваться вакуумметром, показывающим разре- 
жение за карбюратором, и тахометром для контроля скорости вра- 
щения коленчатого вала. 

Неоднократными экспериментальными и исследовательскими 
работами, проведенными заводами и научными организациями, 
установлено, что регулировка карбюратора, подобранная на заводе 
в основном является приемлемой для средней полосы Советского 
Союза с умеренным климатом. Испытания карбюраторов, прове- 
денные в условиях Крайнего Севера, показали также полную при- 
емлемость серийной регулировки и для холодного климата. Это 
объясняется тем, что воздух, поступающий в карбюратор, доста- 
точно прогрет в подкапотной полости теплом, излучаемым от 
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радиатора, двигателя, выпускной трубы, и не вызывает нарушений 
состава горючей смеси. Температура воздуха под капотом зависит 
от конструкции автомобиля, отепления его капота и двигателя 
снизу. 

Совершенно иная картина наблюдается при эксплуатации ав- 
томобиля в условиях жаркого климата. В этом случае темпера- 
тура воздуха под капотом сильно повышается, что вызывает пере- 
обогащение горючей смеси. 

Для экономичной работы карбюратора необходимы измепение 
размера главного жиклера и уменьшение производительности 
ускорительного насоса. Аналогичным образом решается этот во- 
прос и за рубежом. Например, во Франции применяют карбюра- 
тор фирмы «З@ех» модели РАГА с последовательным включением 
камер с изменяемой регулировкой только первичной камеры. 
При зимней регулировке диаметр главного топливного жиклера 
составляет 1,15 мм, а топливного жиклера холостого хода 0,45 мм. 

При летней регулировке главный топливный жиклер соответ- 
ственно имеет диаметр 1,1 мм, а топливный жиклер холостого 
хода — 0,4 мм. Чехословацкие автомобилестроители пспользуют 
карбюраторы с зимней и летней регулировкой. При этом темпера- 
тура воздуха для зимы принимается от 4-10 до —30° С, а для лета 
от +10 до --40° С. 


69. Проверка уровня топлива в поплавковой камере 


Положение уровня топлива в поплавковой камере, наряду 
с другими дозирующими элементами, в значительной степени 
влияет на работу карбюратора. Величина уровня топлива в поплав- 
ковой камере, указанная в технической характеристике карбюра- 
тора, обычно имеет допуск +1 мм и справедлива только для не- 
работающего карбюратора, т. е. когда нет расхода топлива из 
поплавковой камеры. 

Отсчет положения уровня топлива производится от верхней 
плоскости корпуса поплавковой камеры, т. е. от плоскости 
разъема. 

Проверка уровня топлива должна производиться при давле- 
нии, оговоренном в технических условиях. Для проверки не тре- 
буется каких-либо специальных стендов, а достаточно иметь лишь 
несложное приспособление. На некоторых типах карбюраторов 
(почти на всех последних моделях отечественных автомобилей, 
кроме «Запорожца») для этой цели имеется либо смотровое окно, 
либо контрольное отверстие с резьбовой пробкой. 

На рис. 112 показана схема проверки уровня топлива в карбю- 
раторе К-21 со стеклянной трубкой. Этот способ проверки прием- 
лем для любого типа карбюратора. Достаточно иметь штуцер 
с резьбой для присоединения резинового шланга. Штуцер вверты- 
вается в поплавковую камеру вместо сливной пробки. Следует 
помнить, что внутренний диаметр трубки должен быть не менее 
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10 мм. Основными неисправностями поплавкового механизма яв- 
ляется нарушение уровня топлива. 

При повышенном уровне топлива затрудняется пуск горячего 
двигателя, ухудшается работа двигателя на холостом ходу и па- 
блюдается перерасход топлива. При пониженном уровне также 
ухудшается работа на холостом ходу, обедняется смесь па всех 
других режимах, что значительно ухудшает работу двигателя и 
также приводит к перерас- 
ходу топлива. 

Положение уровня топ- 
лива в поплавковой камере 
определяется положением 
запорного клапана относи- 
тельно плоскости разъема, 
жесткостью пружины кла- 
пана и ее размерами, весом 
поплавка регулировкой 
поплавка. 

Повышение уровня топ- 
лива и перелив являются 
следствием негерметично- 
сти топливного клапана, 
заедания поплавка, заеда- 
ния клапана в корпусе. 
При профилактическом 
обслуживании карбюрато- 
ра после промывки всех 
его деталей необходимо 
прежде всего проверить 
Рис. 112. Схема проверки уровня топлива герметичность игольчатого 

в поплавковой камере карбюратора клапана. Герметичность 

клапана можно проверить 
на приборе НИИАТа, схема которого представлена на рис. 113. 

Прибор состоит из вакуумного насоса (или обычной груши), 
гнезда для крепления проверяемого клапана, трубок, резервуара 
с водой и водяного пьезометра. Проверка производится следующим 
образом. 

Проверяемый клапан вставляют в гнездо и посредством насоса 
создают разрежение под клапаном 1000 мм в00. ст. После этого 
насос отключают и наблюдают за скоростью падения водяного 
столба в пьезометре. Клапан считается герметичным, если в тече- 
ние 30 сек падение уровня воды будет не более 20 мм. Проверку 
клапана надо производить в нескольких положениях относительно 
седла. В этом случае необходимо поворачивать клапан и проверять 
герметичность в нескольких положениях. Если клапан недоста- 
точно герметичен, то необходимо притереть его. В случае, если 
клапан притереть не удается, необходимо его заменить. 
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Рис. 113. Схема прибора НИИАТа 
для проверки герметичности 
клапанов: 


1—иасосиое устройство; 2— корпус 

прибора; 3 — контролируемый кла- 

паи; 4 — резиновый шланг; 6 — 

пьезометр; 6 — шкала пьезометра; 
7 — резервуар 
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Рис. 114. Схема монтажа игольчатого топливного клапана в крышке поплав- 
ковой камеры карбюраторов типа К-82; К-84; К-88: 


1 — корпус крышки поплавковой камеры; 2 — шаблон; 3 — игольчатый клапан; 
4 — прокладка 


Для получения нормального уровня топлива необходимо пра- 
вильно установить игольчатый клапан и поплавок. 

На рис. 114 показана схема установки клапана на крышке по- 
плавковой камеры карбюраторов типа К-82, К-84 и К-88. Сфери- 
ческая часть клапана должна находиться в пределах 13,2—13,8 мм 
от плоскости. Этот размер контролируется специальным шабло- 
ном и подбирается путем установки под клапан прокладок различ- 
ной толщины. 

Аналогичным способом регулируют уровень топлива в карбю- 
раторе К-21. 


а) 5) 


Рис. 115. Схема установки поплавка 

в карбюраторах типа К-22: а — для 

карбюраторов К-22Е и К-22Г; 6 — для 
карбюраторов К-22Д (Ж, И, Р) 


На рис. 115 представлены схема установки поплавков в карбю- 
раторах типа К-22. 

Регулировка уровня топлива в карбюраторах типа К-22 осу- 
ществляется подгибанием «язычка» 1 на рычаге поплавка. На кар- 
бюраторах К-22Г и К-22Е базовым размером является положение 
верхней плоскости поплавка от плоскости поплавковой камеры, 
а у карбюраторов К-22 (Ж, И, Р и Д), имеющих демпфирующую 
пружину, в качестве установочного размера применяется высота 
от нижней плоскости поплавка (наиболее отдаленной) до плоскости 
крышки карбюратора в момент начала касания «язычка» о стержень 
пружины клапана. 

На рис. 116 показана схема установки поплавка карбюрато- 
ров унифицированного ряда Ленкарза (К-125, К-124, К-126), 
а также карбюратора К-59. Размер 20 + 0,15 показывает положе- 
ние крайнего витка пружины клапана относительно плоскости 
разъема, а размер 42 + 0,4 расстояние до нижней точки поплавка. 
На рис. 117 показана схема установки поплавка в карбюраторе 


К-123А. 
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На карбюраторах типа К-105 при поднятом поплавке расстоя- 
ние от верхней точки поплавка до плоскости разъема должно 
быть 4 мм. 

Регулировка установочных разме- 
ров на указанных карбюраторах 
производится одним из указанных 
выше способов. 
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Рис. 116. Схема установки Рис. 117. Схема установки но- 
поплавка в карбюраторах плавка в карбюраторе К-123А 


К-124; К-125; К-126 и К-59 


70. Проверка жиклеров 


Нарушение регулировки карбюратора в основном происходит 
за счет засмоления жиклеров. Наиболее быстро засмоляются 
воздушные жиклеры, особенно при закрытой вентиляции картера 
двигателя. При засмолении жиклеров рекомендуется их промыть 
в ацетоне, бензоле или спирте. После промывки необходимо про- 
верить их пропускную способность. Проверка пропускной способ- 
ности производится согласно ГОСТу 2095—43 путем проливки 
их водой под напором 10002 мм в00. ст., считая от опор 
ной поверхности жиклера, при температуре 20-1° С. Для про- 
верки пропускной способности жиклеров применяются различ- 
ные приборы с абсолютным измерением отсчета или относитель- 
ным. На рис. 118 представлена схема прибора для абсолютного 
замера пропускной способности жиклера. Прибор состоит из 
верхнего / и нижнего 10 баков, поплавковой камеры 1/6, системы 
кранов 2, 8, 9и 15, труб 13 и 14, лотка 7 и линейки со шкалой 4. 
Вода из нижнего бака 10 к верхнему 1 подается через трубу 14 
посредством сжатого воздуха. 

Для контроля уровня воды в верхнем баке имеется водомерная 
указательная трубка. Вода из верхнего бака попадает в поплавко- 
вую камеру /6 и далее по трубе /3 идет в резервуар 12, на котором 
посредством переходника 11 смонтирован проверяемый жиклер 5. 
От резервуара отходит указательная трубка 3 со шкалой 4. по 
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которой можно определить высоту водяного столба над проверяе- 
мым жиклером. Поплавковая камера рассчитана таким образом, 
чтобы высота водяного столба составляла 1000 мм. Вода, вытекаю- 
щая из жиклера, попадает на лоток 7 и стекает в нижний бак 10. 

Для замера пропускной способно- 
сти жиклера надо подставить мен- 
зурку 6 под струю и ровно через 
минуту отнять ее. В случае, если 
пропускная способность жиклера 
незначительная, а цена деления мен- 
зурки большая, товремя опыта можно 
увеличить до 2 и более минут. 

Замер пропускной способности 
жиклера с абсолютным замером явля- 
ется наиболее точным и правильным. 

Если прибора, олисанного выше, 
пет в автохозяйстве, то его нетрудно 
| изготовить собственными силами. Для 
| этого необходим резервуар с горлыш- 
ком или бутылка, резиновая пробка 
| с трубкой внутри, открытая банка 
с отверстиями в нижней части и шту- 
цером, трубочка днаметром 10—12 мм 
и краник. 
= Схема такого прибора указана на 

^^ 7 у рие. 119. Резервуар / с горлышком, 
закрытым резиновой пробкой 2, и 
трубочкой 8 заправляется водой и 
помещается вертикально вниз гор- 
лышком. 

Нижний конец трубочки поме- 
щается в открытый сосуд 4, в котсром 
имеется вода. Ввиду того что конец 
трубочки окажется погруженным в 
Рис. 118. Схема прибора для Воду, вода не вытечет из верхнего 
проверки пропускисй способно- резервуара. 
сти жиклера с абсолютным ис- В нижней части открытого сосуда 

и 4 имеется трубочка 5 с краником 6. 

На противоположный конец трубки 

монтируется приспособление 7 для крепления испытуемого жикле- 

ра 8. Внизу ставится мензурка 9. Длина трубочки подбирается 

таким образом, чтобы расстояние от плоскости жиклера до ниж- 
него среза трубочки в верхнем резервуаре было 1000 мм. 

Для включения прибора необходимо открыть кран, проверить 
правильность струи, вытекающей из жиклера, подождать, пока 
установится уровень воды в открытом сосуде, после чего можно 
начинать замер. 
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Постоянство напора 1000 мм поддерживается за счет того, что 
вода из верхнего резервуара может вытекать только тогда, когда 
нижний срез трубочки открывается и через него может идти воздух. 

Все детали прибора прочно укрепляются на одной вертикаль- 
ной доске. Верхний резервуар укрепляется таким образом, чтобы 
его можно было легко снять и заправить водой. 

При работе на таком приборе сохраняются все 
правила проверки пропускной способности жик- 
леров, оговоренные выше. 

Существуют приборы для проверки пропуск- 
пой способности жиклеров, при пользовании 
которыми нет необходимости иметь ни секундоме- 
ра, ни мерной мензурки. Наиболее распространен- 
ным является прибор конструкции ННИАТа. В 
отличие от описанных выше приборов проверка 
пропускной способности жиклеров происходит под 
напором 600 мм 600. ст., а время опыта соста- 
вляет 45 сек. Однако шкала прибора отградуиро- 
вана в см3/мин для напора 1000 мм 809. ст. Прибор 
состоит из трех основных частей: водяных часов, 
папорного и мерного цилиндров. Сверху и снизу 
напорного цилиндра имеются краны, соединенные 
тягой, которые открываются одновременно. Верх- 
ний кран имеет регулировочный винт, посредством 
которого можно регулировать время вытекания 
воды из колбы водяных часов. В верхней части 
папорной колбы имеется трубочка, соединенная 
с мерной колбой. 

В нижней части напорного цилиндра устана- 
вливаются специальные пробки с проверяемыми 
жиклерами. В колбе водяных часов имеется слив- рис. 119. Про- 
ная трубочка постоянного уровня. Для проверки стейший прибор 
жиклеров водяные часы заполняют водой до уров- для проверки 
ня и включают краны напорного цилиндра. Вода ие 
из водяных часов поступает в напорный цилиндр, ра с абсолютним 
заполняет его, а излишки воды вытекают в мер- измерением 
ный цилиндр. 

Чем больше пропускная способность жиклера, тем 
меньше воды будет в мерном цилиндре, и наоборот. Как 
уже указывалось выше, шкала мерного цилиндра отградуи- 
рована в см/мин для напора 1000 мм вод. ст. Правильность 
показания прибора периодически проверяют эталонными жик- 
лерами. 

Существует еще один способ проверки пропускной способности 
жиклеров с относительным измерением. Этот прибор также не тре- 
бует измерительной аппаратуры и применяется при массовой про- 
верке жиклеров. 
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Рис. 120. Схема прибора для проверки пропускной способности жиклера с отно- 
сительным измерением: 


1 — водяной бак; 2 — кран; 3 — поплавковая камера; 4 — шкалы; 5, /7 — трубы; 6 — 
стеклянные трубки; 7 — спускные краны; 8 — демпфирующие сопротивлення; 9 — про- 
ходные краны; 10 — проверяемые жиклеры; 11 — лоток; 12 — воздушный кран; /3 — спу- 


скной кран; /4 — цижний бак; 15 — переходники; 16 — постоянные жиклеры прибора 
4— 
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Рис. 121. Развертка для доводки жиклеров: а — развертка; б — цанга; 
в — зажим для развертки 


Прибор состоит из верхнего и нижнего баков. поплавковой 
камеры, постоянных калиброванных жиклеров, системы труб 
и кранов, указательных трубок со шкалой. Вода из верхнего бака 
поступает в поплавковую камеру, далее по трубе к постоянному 
калиброванному жиклеру прибора и через кран к измеряемому 
жиклеру. Вода, вытекающая из замеряемого жиклера, собирается 
в лоток и далее поступает в нижний бак. Полость между измеряе- 
мым жиклером и жиклером прибора через демпфирующие отверстия 
соединяется со стеклянной трубкой и указательной шкалой. Чем 
больше пропускная способность проверяемого жиклера, тем 
больше перепад уровня воды в указательной трубке. 

На рис. 120 показан двойной прибор, рассчитанный на про- 
верку жиклеров, значительно отличающихся по пропускной спо- 
собности между собой. Обе половины прибора различаются 
пропускной способностью калиброванных жиклеров, установлен- 
ных внутри прибора. 

Доводка жиклеров по заданной пропускной способности обычно 
осуществляется мерными сверлами. В ряде случаев для доводки 
жиклеров пользуются коническими развертками. Угол конуса 
развертки очень незначительный и это позволяет получить калиб- 
рованную часть жиклера практически цилиндрической формы по 
всей длине калиброванной части. Кроме того, применение раз- 
вертки позволяет получить довольно чистую и гладкую поверх- 
ность калиброванной части. 

На рис. 121 дан чертеж развертки, а в табл. 9 даны основные 
размеры разверток, рекомендуемых для доводки жиклеров. 


Таблица 9 
Основные размеры раззерток 
Е Развертки 7 К Идиги 
Размеры в мм № | у 

№ | г | Я | а 7 № Диаметр в мм 

66 1,4 0,5 | 1,5 

2 76 1.9 0,6 
| 3 86 2,1 0,85 2 2:2 


71. Проверка и регулировка системы ускорительного 
насоса и экономайзера 


На подавляющем большинстве карбюраторов, выпускаемых 
нашей промышленностью, применяются ускорительные насосы 
и экономайзеры с механическим приводом. При этом обе системы 
имеют один общий шток привода, связанный посредством серьги 
с рычагом, закрепленным на оси дроссельной заслонки. 


Регулировка привода ускорительного насоса заключается 
в изменении хода штока поршня, посредством которого изменяется 
количество топлива впрыскиваемого через форсунку. 

Регулировка осуществляется либо посредством специальной 
гайки на верхнем конце штока поршня, либо перестановкой пру- 
жинного замка в прорези на штоке (К-124), либо перестановкой 
серьги в соответствующее отверстие на рычаге оси дроссельной 
заслонки. Аналогичным образом ре- 
гулируется также и момент включе- 
ния экономайзера. 


После окончательной регулировки 
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Рис. 122. Схема регулирования при- Рис. 123. Схема регулирова- 
вода экономайзера и ускоритель- пия привода экономайзера и 
ного насоса карбюратора К-123А ускорительного насоса кар- 


бюратора К-126Б 


Следует помнить, что на заводе-изготовителе производится 
индивидуальная регулировка указанных узлов и разборка их 
в процессе эксплуатации нежелательна. При переборке карбюра- 
торов необходимо обращать внимание на толщину прокладок, уста- 
навливаемых под регулируемые узлы. Обычно толщина прокладок 
составляет 1,0 мм. 

На большинстве карбюраторов регулировка момента включе- 
ния механического экономайзера производится при полном откры- 
тии дроссельных заслонок, за исключением карбюратора К-126П. 

На рис. 122 и 123 показана схема регулирования привода 
экономайзера и ускорительного насоса карбюраторов К-123А 
и К-1266. 

На схеме указан размер, который должен быть между нижпей 
плоскостью регулировочной гайки и верхней плоскостью планки 
привода (для карбюратора К-123А). На карбюраторе К-126Б 
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указан размер от верхней плоскости планки привода до плоскости 
разъема верхнего корпуса с фланцем воздухоочистителя. 

Регулировка этого размера производится при полном открытии 
дроссельной заслонки путем подгонки тяги, соединяющей рычаг 
на оси дроссельной заслонки с рычагом оси привода ускоритель- 
ного насоса в крышке поплавковой камеры. Кроме того, на карбю- 
раторе К-126Б имеются еще регулировки штоков привода ускори- 
тельного насоса и экономайзера. Регулировка производится при 
снятой крышке поплавковой р - р 

ерхнии торец После окончательной резули- 

камеры. гойки установить /\Ровки гайки обжать 

В этом случае планка залодлицо со што- 
ускорительного насоса уста- К” ?000ня 
навливается таким образом, 


ЕА 


Ф 

У 

Е 

КЗ 

< 
чтобы верхняя ее плоскость, еа 
на которую опирается ролик == ХЕ 
привода, была на расстоянии Я 9 
15 мм от верхней плоскости и ее 
поплавковой камеры. а 35 
При этом на штоке уско- ЕД 53 
рительного насоса не должно =н 35 
быть зазора между планкой = КЗ - 
и регулировочной гайкой, а 5 


на штоке экономайзера уста- 
навливается зазор З мм. На 
рис. 124 показана схема регу- 
лировки экономайзера и уско- 
рительного насоса карбюра- Рис. 124. Схема регулирования привода 
тора К-126П. В отличие от экономайзера и ускорительного насоса 
карбюраторов  К-126Б и карбюратора К-126П 

К-123А включение экономай- 

зера в данном случае регу- 

лируется в момент начала включения вторичной камеры. 

Включение экономайзера можно регулировать без измеритель- 
ного инструмента. В этом случае регулировку надо производить 
при открытии дроссельной заслонки первичной камеры на 34—35°, 
при котором зазор между нижней кромкой дроссельной заслонки 
первичной камеры и стенкой канала должен быть 5,4 мм. 

При таком открытии дроссельной заслонки шток экономайзера 
должен касаться язычка клапана экономайзера, не открывая его 
полностью. Определение момента касания можно выполнить 
визуально, наблюдая через смотровое окно, либо при помощи 
тонкой бумаги, которую вводят через смотровое окно (предва- 
рительно вынув из него прозрачный элемент) между клапаном 
и штоком. 

Аналогичным образом регулируется выключение экономайзера 
и на других типах карбюраторов. На очень многих карбюраторах 
система ускорительного насоса регулировок не имеет. В табл. 10 
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Таблица 10 


Регулировочные размеры ускорительных насосов 
и экономайзеров 


1 
р Эконо- 
Нанменование Ускорительиый насос майзера 
карбюратора Примечание 
Зазор в мм | 
| 

К-123А 3.5 | 2.0 | См. рис. 122 
К-124 Три проточки на 3,0 — 

штоке привода 
К-125 5,5 | 6,5 | — 

і 

К-126П Верхний торец гай- 1.0 См. рис. 124 

ки заподлицо со што- 

ком 
К-22 (Г, Р, Е, Е 1,5—2,0 = 

Ш, И) 
К-22Д — 3,0—8,5 | — 
Нет ТӘР Н | ьо 

К.59 | 10,5 | 2,0 | 2 
К-105 — 5-20) — 
К-105И — 2,8—3,2 == 
К-1265 21,5 21,5 См. рис. 123 (заме- 


ряется от плоскости 
планки до плоскости 
верхнего корпуса со 
снятым фланцем возду- 
хофильтра) 


приводятся регулировочные размеры ускорительных насосов эко- 
номайзеров некоторых карбюраторов производства Ленкарза. 
Регулировка момента включения клапана экономайзера с меха- 
ническим приводом на карбюраторах типа К-82 и К-84 произво- 
дится путем подгибки конца горизонтальной планки привода до 
соприкосновения ее с толкателем. Момент касания должен быть 
при открытии дроссельной заслонки на угол, при котором зазор 
между нижней кромкой дроссельной заслонки и стенкой смеси- 
тельной камеры равен 15,6 мм для карбюраторов К-82 и К-82М, 
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13,2 мм для карбюраторов К-84 и К-84М, а для карбюраторов К-21 


и К-47 11—12 мм. 


Наибольшую трудность представляет регулировка клапанов 
экономайзера с пневматическим приводом у карбюраторов К-75, 
К-21, модификаций карбюраторов К-84 и К-88, а также карбюра- 


тора К-114. 


На рис. 125 представлена схема приспособления для регули- 
ровки клапана экономайзера карбюратора К-21. Приспособление 


состоит из двух частей. В пра- 
вой части приспособления 
имеются два штуцера: один 
для присоединения к вакуум- 
ному насосу, а другой — к ва- 
куумметру. В левом корпусе 
приспособления имеется шту- 
цер для подвода бензина из 
бачка, который размещается 
на высоте 500 мм от центра 
корпуса. Клапан экономайзе- 
ра монтируют в левом корпу- 
се и закрывают правым кор- 
пусом. После этого включают 
вакуумный насос и создается 
разрежение над диафрагмой 
клапана 200 мм рт. ст. При 
этом разрежении допускается 
протекание бензина не более 


900 


|а 


Рис. 125. Схема приспособления для регу- 
лирования привода пневматического эко- 


номайзера: 
1 — дифрагма клапана; 2—корпус приспособ- 
ления; 8 — клапан; 4 — пружина клапана; 
5 — бачок с бензином; 6 — кран; 7 — трубка 
для подвода бензина к клапану; 8 — корпус 


клапана; 9 —пьезометр; /0 —нтуцер для при- 
соединения воздушного насоса 


0,2 см?/ мин. 
Для проверки момента включения экономайзера необходимо 
постепенно уменьшать разрежение в корпусе приспособления пад 
диафрагмой клапана экономайзера. Включение экономайзера 
характеризуется появлением течи бензина из-под клапана. 

Клапан экономайзера должен срабатывать при разрежении над 
диафрагмой в пределах 100—120 мм рт. ст. Для проверки стабиль- 
ности работы клапана экономайзера необходимо при полностью 
включенном экономайзере медленно повышать разрежение, наблю- 
дая момент закрытия клапана. 

Этот момент характеризуется прекращением вытекания топ- 
лива из-под клапана. Разница в моменте открытия и моменте за- 
крытия не должна превышать 25 мм рт. ст. 

Регулировка момента включения производится резьбовой муф- 
точкой, размещенной на конце клапана. Аналогичным образом 
регулируются пневматические экономайзеры карбюраторов К-47 
и семейства карбюраторов К-82, К-84 и К-88. 

Включение экономайзера у карбюратора К-47 должно произ- 
водиться при разрежении 60—80 мм рт. ст., а у карбюраторов 
МКЗ 160—170 мм рт. ст. 
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На рис. 126 показана схема проверки клапана пневматиче- 
ского экономайзера карбюратора типа К-84 на герметичность. 

Привод и клапан экономайзера устанавливают в приспособле- 
нии и, нажимая пальцем на план- 
ку, опускают поршень в нижнее 
положение. При этом игла эконо- 
майзера под воздействием пружи- 
ны будет плотно прижиматься к 
своему седлу. Затем посредством 
вакуумного насоса создается раз- 
режение под клапаном, равное 
1000—1100 мм в09. ст. 

При достижении требуемого 
разрежения вакуумный насос от- 
ключается. Если падение резре- 
жения за 60 сек не превышает 
20 мм вод. ст. (при сухом клапане), 
то клапан считается годным. Если 
клапан смочен бензином, то наде- 
ние уровня воды в пьезометре за 
30 сек не допускается. Проверку 
надо производить не менее чем прн 
трех-четырех положениях игл от- 


Рис. 126. Схема приспособления для НосСительно седла. 
проверки клапана пневматического Производительность ускорп- 


и карбюратора типа тельного насоса проверяется обыч- 
К-84 на герметичность и момент ро за 10 полных ходов поршня, 
включения: 

, т. е. за 10 полных ходов дроссель- 

1 — планка; 2— поршень; 3 — пружина 8 
поршня; 4 — прокладка; 5 — корпус ной заслонки. Следует ПОМНИТЬ, 
а ОР что темп открытия заслонок дол- 

жен быть 20 ходов в минуту. 

Для проверки производительности карбюратор устанавливают 
над небольшим корытцем или лотком. Затем все топливо, собранное 
при эксперименте, сливают в мерный цилиндр (мензурку) и опре- 


деляют производительность насоса. 


> 


в атмосдеру 


и пьезометру и вакуум-насосу 


72. Проверка и регулировка ограничителей числа оборотов 


Все грузовые автомобили, выпускаемые заводами-изготови- 
телями, снабжены ограничителями числа оборотов, которые плом- 
бируются. 

Вскрывать механизмы ограничителя числа оборотов не реко- 
мендуется. Следует помнить, что при снятой пломбе с ограннчи- 
теля числа оборотов никакие рекламации заводами не прини- 
маются. 

Проверить работу ограничителя числа оборотов в процессе 
эксплуатации можно по максимальной скорости движения автомо- 
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биля. В случае, если максимальная скорость, полученная при испы- 
таниях, превышает скорость, оговоренную в инструкции, необхо- 
димо снять и проверить работу ограничителя оборотов. 

Если же (при исправном двигателе) скорость автомобиля недо- 
статочна, то необходимо также произвести проверку и регули- 
ровку ограничителя. 6 в 


В первом случае может 


быть заедание в подвиж- 
ных узлах ограничителя, 
І у И 
ИА 


во втором — потеря упру- 
гости пружины ограничи- 
теля. 

У ограничителей обо- 
ротов карбюраторов К-82 
и К-84 стабилизирующий 
механизм сообщается с 
атмосферой через фильтр. 
По мере необходимости, но 
не реже чем через 5000 км, 
снять и промыть фильтр 
(илн же заменить). Для 
этой цели снять замочное 
кольцо и вынуть фильтр 
из гнезда в корпусе. 

При техническом обслу- 
живании необходимо тща- 
тельно промыть узел в 
бензоле или ацетоне. 

После этого тщательно 
проверить плавность хода 
заслонок. Закусывание и 
заедание заслонок ни в ко- 
ем случае не допускаются. 

Проверка работы огра- Рис. 127. Прибор НИИАТа для проверки 
ничителя оборотов про- ограничителей числа оборотов: 
изводится на приборе 1 — станина; 2 — шкала; 8 — установочный ВИНТ; 


Е р 4 — монтажная площадка; 5 — штифт; 6 — прове- 

НИИАТа. На рис. 127 пред- ряемый ограничитель; 7 — стрелка; а 
закрепления стрелки; 9 — кронштейн; — груз; 

ставлена схема прибора. |. 1! — инструкционная табличка 


На станине прибора в 
верхней части имеется монтажная площадка с установочными 
штифтами, на которые монтируется проверяемый ограничитель 
числа оборотов. На заслонку ограничителя посредством специаль- 
ного зажимного приспособления надевается стрелка с кронштей- 
ном для тарировочного грузика. 

На нижней части станнны размещена подвижная указательная 
шкала со стопорным винтом. На корпусе станины имеется таб 
личка-инструкция по регулировке ограничителей. 
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На кронштейне стрелки имеются три канавки для подвешива- 
ния груза, расположенные на разном расстоянии. Натяжение 
пружины регулируется двумя способами: либо перестановкой од- 
ного грузика на различные канавки, либо применением двух гру- 
зиков на одном плече. 

Регулировка производится следующим образом. Ограничитель 
числа оборотов монтируют на штифты и надевают стрелку. Затем 
отвинчивают стопорный винт шкалы и перемещают ее до совпадения 
нулевой отметки с концом стрелки, после чего фиксируют шкалу. 

Затем подвешивают грузики и проверяют отклонение стрелки 
прибора на соответствие установленным нормам, указанным в таб- 
личке-инструкции. 


Рис. 128. Прибор для проверки ограничителей числа оборотов встроен- 
ного типа (производственный) 


Если показания прибора не соответствуют нормам на малом 
грузе, то надо изменить количество рабочих витков пружины. 
При неправильном показании на большом грузе необходимо изме- 
нить натяжение пружины гайкой. Эти операции надо производить 
до тех пор, пока отклонение стрелки прибора не будет соответство- 
вать нормам как на малом, так и на большом грузе. 

Изменение числа рабочих витков на встроенных ограничителях 
(тип К-22Г) производится поворотом футорки, на ограничителях- 
проставках — винтом грубой настройки. Регулировка натяжения 
пружины производится путем поворота регулировочных гаек. 

На рис. 128 показан другой тип прибора для настройки ограни- 
чителя числа оборотов. Приборы такого типа применяются на заво- 
дах-изготовителях. 

Процесс проверки и регулировки пневмопентробежного регуля- 
тора числа оборотов более сложный и требует специальной аппа- 
ратуры. 

В лневмоцентробежных регуляторах подлежит проверке: 

1) герметичность клапана в центробежном датчике; 

2) правильность регулировки пружины датчика; 

3) герметичность диафрагмы; 

4) жиклеры исполнительного механизма. 
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Регулировку пневмоцентробежного датчика проверяют на спе- 
циальном приспособлении с электродвигателем, оборудованным 
устройством для изменения числа оборотов, и тахометром. На 
рис. 129 показана схема прибора. 

Внутренняя полость ротора соединяется с вакуумным насосом 
и вакуумметром. Затем включается электродвигатель, устанавли- 
вается число оборотов на 200—300 ниже того, при котором датчик 
должен срабатывать, и открывает- 
ся кран вакуумного насоса, по- 
средством которого устанавли- 
вается разрежение в роторе 
250 мм рт. ст. 

После этого обороты плавно 
увеличивают до момента начала 
увеличения разрежения. Момент 
начала возрастания разрежения 
характеризует начало закрытия 
клапана. Закрытие клапана дол- 
жно происходить при скорости 
вращения коленчатого вала, ого- 
воренной в паспорте. 

Следует помнить, что центро- 
бежный датчик вращается в два 
раза медленнее, чем коленчатый 
вал двигателя, так как он приво- 
дится в действие от распредели- 
гельного вала. тробсжвого дат 

Ен чика пневмоцен- 

Если клапан срабатывает преж- тробежного регулятора числа обо- 


А 


РРР 


К вакуум-насосу 


Рис. 129. Схема 
прибора для 
проверки цен- 


девременно, то его необходимо ре- ротов: 
гулировать поворотом регулиро- 1--корпус датчика; 2--седло клапана; 

Еч 8 — клапан; 4 — пьезометр; 5 — пру- 
вочного винта по часовой стрелке, жина регулятора; 6 — регулировочный 
а для уменьшения числа оборотов эт 


двигателя необходимо поворачивать винт против часовой стрелки. 

Герметичность клапана центробежного датчика проверяется 
на приборе под разрежением так же, как и других клапанов, приме- 
няемых в карбюраторах. Упругость пружины регулятора может 
быть проверена на тарировочном приборе для пружин. Пружина 
пневмоцентробежного регулятора нерегулируемая, а жесткость ее 
может быть изменена путем перестановки штифта в другое гнездо 
в корпусе исполнительного механизма. 

Герметичность диафрагмы может быть проверена под давле- 
нием сжатого воздуха при погружении узла в жидкость. 

Воздух рекомендуется подавать под давлением в пределах 
1 кГ/см? через штуцер присоединения ротора. Жиклеры регулятора 
при этом должны быть закрыты. 

Если при погружении регулятора в жидкость не наблюдается 
пузырьков воздуха, то диафрагма герметична. 
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Жиклеры исполнительного механизма проверяются обычным 
способом, либо проверкой пропускной способности на проливочном 
стенде, либо обмером калиброванной части, руководствуясь дан- 
ными заводов-изготовителей. 


73. Вакуумный стенд для испытания карбюраторов 


Вакуумный стенд представляет собой устройство, посредством 
которого можно имитировать все установившиеся режимы работы 
двигателя от холостого хода до максимальной мощности. 


} К бокуџм-насосу 


Рис. 130. Приппипиальная схема вакуумного стенда для испы- 
тания карбюраторов 


На рис. 130 представлена принципиальная схема такого стенда. 
При работе стенда топливо из бака / подается бензонасосом 8 
через трехходовой кран 2 и трубку 14 к испытуемому карбюра- 
тору 11. 

Посредством крана 2 топливо к карбюратору подается либо 
прямо из бака, либо только из мерных колб /5. Заполнение мер- 
ных колб производится одновременно с подачей топлива из бака 
к карбюратору с помощью крана 2. 

Для гашения колебаний воздуха в системе трубопровода смон- 
тирован ресивер 7. В системе имеется также топливоотборник 6 
для поглощения частиц топлива из проходящей через трубопровод 
бензовоздушной смеси. Топливоотборник соединен через кран 
со сливным баком. 
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Для управления работой вакуумного насоса в трубопроводе 5 
смонтирована дроссельная заслонка 9 и два вентильных перепуск- 
ных краника 8. 

Для контроля за разрежением во всасывающем трубопроводе 
имеется ртутный пъезометр 4. Испытываемый карбюратор 11 соеди- 
нен с трубопроводом 13, в котором смонтирована диафрагма 12 
с пьезометром 10 для замера расхода воздуха. 

При работающем вакуумном насосе воздух проходит через 
трубопровод с диафрагмой 12 в главный воздушный канал карбю- 
ратора. Под действием разрежения через дозирующие устройства 
карбюратора поступает топливо. 

Топливо смешивается с воздухом и в виде горючей смеси прохо- 
дит по трубопроводу. Открывая и закрывая дроссельную заслонку 
карбюратора, можно установить любой режим по нагрузочной ха- 
рактеристике и произвести замеры расхода топлива и воздуха. 

При необходимости проверки работы карбюратора по скорост- 
ной характеристике дроссельная заслонка карбюратора откры- 
вается полностью, а изменение количества воздуха, проходящего 
через карбюратор, осуществляется изменением положения дрос- 
сельной заслонки 9, размещенной во всасывающем трубопроводе 
установки. 

Для настройки вакуумного стенда на режим, имитирующий 
работу двигателя на холостом ходу, пользуются вентильными 
перепускными краниками $8. 

На производственных вакуумных стендах часто для замера 
расхода топлива применяют ке мерные колбы, а флоуметры, даю- 
щие возможность производить непрерывный замер расхода топ- 
лива. Настройка стенда на расход воздуха производится по эталон- 
ному карбюратору по значению разрежения во всасывающем тру- 
бопроводе установки. 

Эталонные карбюраторы, применяемые для настройки произ- 
водственных вакуумных стендов, предварительно тщательно про- 
веряются в лабораторных условиях. 

Вакуумный стенд для проверки карбюраторов в условиях 
эксплуатации должен быть значительно упрощен и приспособлен 
к конкретным условиям проверки карбюраторов, эксплуатируе- 
мых в автохозяйстве. 

Диафрагмы для замера расхода воздуха можно рассчитывать, 
руководствуясь «Правилами 27—54» по применению и проверке 
расходомеров с нормальными диафрагмами, соплами и трубкой 
«Вентури». 

В них же дается и конструктивное выполнение этих сопел. Для 
примера на рис. 131 дан разрез сопла, а на рис. 132 его общий вид 
в сборе. Эти сопла применяются при испытаниях карбюраторов 
на заводах. 

Для замера расходов воздуха сопло надевают на приемный 
патрубок карбюратора присоединительным кольцом 5 и закреп- 
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ляют стопорными винтами 6. Перепад давлений замеряется посред- 
ством обыкновенного У-образного водяного манометра, который 
при помощи резинового шланга соединяется со штуцером 2. 
Испытания опытных и мо- 
дернизированных карбюрато- 
ров по расходу топлива на 
вакуумном стенде проводят- 
ся согласно ГОСТу 1970—43. 
Эти испытания заключаются 
в проверке расходов топлива 
при частично открытых дрос- 
сельных заслонках (получе- 
ние дроссельных характери- 
стик) и при полном открытии 
дроссельной заслонки (снятие 
внешних характеристик). 
Рис. 131. Сопло ( Ц == 0,34; 1, = 0,34; Настройка вакуумного 
а стенда для снятия дроссель- 
з= 0,64; К, 2: К» = 0,24; а, =1,54) ных характеристик произво- 
дится при полностью откры- 
той дроссельной заслонке карбюратора по расходу воздуха, со- 
ответствующему расходу воздуха двигателем на максимальной 
мощности, а с прикрытой дроссельной заслонкой — по разрежению 


| б отб в 2, робноросполо- 
енных 70 окружности 


6,7 
Г 


А 
6 
и” 
5 4 
Рис. 132. Общий вид сопла в сборе: 
Е — сопло; 2 — штуцер; 8 — кольцо; 4 — корпус; 5 — кольцо присое- 
динительное; 6 — винт; 7 — гайка. 


Непараллельность плоскостей А и Б на длиие 100 мм допускается не более 
0,4 мм; после пайки и зачистки выступание шва в плоскости Б должно 
быть не более 0,05 мм 


в трубе, соответствующему разрежению во впускном трубопроводе 
при работе двигателя на холостом ходу. 

Настройка установки при полностью открытой дроссельной 
заслонке осуществляется регулировочной заслонкой вакуумного 
стенда, а с прикрытой дроссельной заслонкой — вентильными 
кранами 8 (рис. 130). 
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Расход топлибо бт. Гор 


Дроссельные характеристики снимаются при различных поло- 
жениях дроссельной заслонки; от положения прикрытой заслонки 
до полностью открытой. При этом регулирующие устройства ва- 
куумного стенда остаются неизменными. Внешние характеристики 
снимаются при полностью открытой дроссельной заслонке карбю- 
ратора. Расход воздуха в этом случае изменяется регулирующей 
заслонкой вакуумного стенда. 


70 20 
<> 
| | 
15 ‘= 15 Е 
< 
ю Верхний 3 0 | 
Нижний 5 
предел Б 
5 | зд 
= 
$ 
| Е 1 
0 50 100 150 700 20 950 0 50 100 50 20 250 800 
Расхоб боздуто бв, кГрчас Расход Ёозбуто бв, кГучос 
Рис. 133. Нормы расхода топлива Рис. 134. Нормы расхода топлива кар- 
карбюратором К-21 по дроссельной бюратором К-21 по вненней характе- 
характеристике на вакуумном стенде ристике на вакуумном стенде 


Следует заметить, что испытания на вакуумном стенде носят 
сравнительный характер и полученные результаты необходимо 
всегда сверять с показаниями эталонного карбюратора. 

В то же время испытание на вакуумном стенде дает полную 
картину работы всех дозирующих систем карбюратора и позволяет 
обнаружить имеющиеся дефекты. На некоторые типы карбюраторов 
расходы топлива на вакуумном стенде оговариваются в техниче- 
ских условиях. Для примера на рис. 133 приведены нормы по рас- 
ходу топлива для карбюратора К-21 по дроссельной и на рис. 134 
по внешней характеристикам при испытании на вакуумном стенде. 


74. Регулировка карбюраторов для двигателей спортивных 
и гоночных автомобилей и мотоциклов 


Современные двигатели внутреннего сгорания имеют высокие 
литровые мощности и высокие числа оборотов. Литровые мощности 
автомобильных двигателей достигают 50—60 л. с./л, а мотоциклет- 
ных двигателей до 70 и. се./л. 

Такие литровые мощности в недалеком прошлом были рекорд: 
ными для спортивных и даже гоночных машин. 

В настоящее время на большинстве автомобилей применяют 
многокамерные карбюраторы или ставят несколько карбюраторов 
на одном двигателе. 
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Многие агрегаты двигателя, в том числе и системы питания, 
которые применялись для повышения мощности в спортивных 
целях, сейчас используются на серийных двигателях. Многие 
зарубежные фирмы считают создание специальных высокофорси- 
рованных двигателей очень важной задачей, так как на этих 
двигателях держат экзамен все те новшества, которые в дальней- 
шем будут использоваться в массовом производстве. При подборе 
карбюратора для форсированного двигателя весьма важно пра- 
вильно выбрать сечение диффузора и смесительной камеры. 

В табл. 1! приведены данные по сечению диффузоров, приме- 
няемых на карбюраторах ВУЕ производства Берлинского за- 
вода ГДР. 

В табл. 12 приводятся данные по проходным сечениям карбю- 
раторов для мотоциклетных двигателей, рекомендуемых итальян- 
ской фирмой «Делл’Орто». 


Таблица 11 Таблица 12 


Сечения диффузоров Проходиые сечения мотоцин- 
р летных нарбюраторов 


Рабочий объем двига- 
Диаметр диф теля в см? 9 Мотоциклы 
| фузора в мм Рабочий = < 
четырех- двух- объем ци- Ы Спор- | пер- |Гоноч- 
| тактного тактного линдра о тивиые спорт» ные 
Н в см? $ 
одноцилин - т Диаметр в ми 
дрового | 
99 175 195 125 4 20 22 28 
о 
24 950 125 125 | 2 22 24 30 
955 250 175 4 24 26 30 
И" 0 175 о 1 026 | әв | 32 
е 500 250 4 25 28 39 
8 250 2 | 28 | зо | 35 
двухцилин - 
дрового 350 4 28 30 35 
27,0 600 350 600 а |132 | 35| 40 
28,5 700 500 700 4 35 38 42 


Следует помнить, что для различного вида соревнований на од- 
ном и том же двигателе могут потребоваться разные диффузоры. 
Так, для скоростных соревнований по шоссе с незначительным ко- 
личеством поворотов, где превалируют прямолинейные участки, це- 
лесообразно применение диффузоров с максимальным сечением для 
получения максимальной мощности при максимальных оборотах. 

Однако при шоссейнокольцевых гонках с частыми и крутыми 
поворотами требуется диффузор уменьшенного сечения, при кото- 
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ром достигаются большие значения крутящего момента двига- 
теля. В первом случае мы будем иметь высокую скорость, но недо- 
статочную приемистость двигателя. Во втором случае мы полу- 
чим лучшую динамику, но недостаточную максимальную ско- 
рость. 

Как правило, на спортивных автомобильных двигателях уста- 
навливаются многокамерные карбюраторы или несколько одно- 
камерных карбюраторов. Иногда ставят по карбюратору на каж- 
дый цилиндр. 

Следует помнить, что продолжительность периода впуска у 
двухтактных двигателей значительно меньше, чем у четырехтакт- 
ных, и поэтому на них требуется установка карбюраторов с боль- 
шим проходным сечением. 

На большинстве зарубежных спортивных двигателей с рядным 
расположением цилиндров применяют горизонтальные карбю- 
раторы с короткими впускными патрубками. 

На четырехцилиндровых двигателях применяются два карбю- 
ратора, каждый из которых питает посредством трубопроводов 
вильчатого типа два цилиндра. 

Применяются также два двухкамерных карбюратора, каждая 
камера которых питает свой цилиндр двигателя. Кроме того, при- 
меняются индивидуальные карбюраторы на каждый цилиндр дви- 
гателя. На восьмицилиндровых форсированных двигателях уста- 
навливаются по три двухкамерных карбюратора и по два четырех- 
камерных. Целесообразно двигатель питать не подкапотным, 
а наружным воздухом, который всегда холоднее подкапотного. 

Учитывая, что большинство карбюраторов на форсированных 
лвигателях работает без воздухоочистителя, карбюраторы сле- 
дует применять разбалансированные, так как в этом случае харак- 
тер протекания расходов топлива при полностью открытой дрос- 
сельной заслонке лучше. 

При работе двигателей на повышенных оборотах имеет место 
повышение вибрации, вследствие чего может образовываться пена 
или выброс топлива через форсунку при совпадении частоты коле- 
баний топлива в системе с частотой вибрации карбюратора. Для 
предотвращения этого явления применяют раздельные поплав- 
ковые камеры, которые устанавливаются отдельно от карбю- 
ратора. 

Соединение поплавковой камеры с карбюратором осущест- 
вляется посредством гибкого бензостойкого топливопровода. Хоро- 
шие результаты могут быть получены при применении поплавко- 
вой камеры, аналогичной четырехкамерным карбюратором с после- 
довательным включением камер. 

Поплавковые камеры этих карбюраторов имеют соединитель- 
ный канал, расположенный несколько выше (на 1,5—2,0 мм) 
уровня топлива в поплавковой камере. При переливе топлива 
в одной из камер (в случае нарушения работы поплавкового 
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механизма) оно будет перетекать в другую камеру и регулиро- 
ваться вторым поплавковым механизмом. Таким образом, при 
отказе поплавкового механизма в одной из камер уровень топ- 
лива не поднимается выше соединительного канала. Это особенно 
важно для кроссовых соревнований и ралли. 

Поплавковые камеры такого типа нетрудно изготовить самому. 
При установке поплавковой камеры отдельно от карбюратора 
необходимо помнить, что уровень топлива в поплавковой камере 
должен быть на 5—8 мм ниже устья распылителя (у автомобиль- 
ных карбюраторов до 10 мм). 

Для правильной установки поплавковой камеры ее опускают 
несколько ниже карбюратора и заполняют топливом. Затем начн- 
нают ее постепенно поднимать до тех пор, пока топливо не начнет 
вытекать из распылителя. 

После этого поплавковую камеру опускают на 5—8 мм ниже 
и фиксируют. Таким образом будет достигнут необходимый уро- 
вепь топлива относительно распылителя. При изготовлении и регу- 
лировке поплавкового механизма необходимо помнить, что ход 
иглы топливного клапана при опущенном поплавке должен быть 
не менее 2 мм. 

Обычно к карбюраторам для спортивных двигателей не предъяв- 
ляются высокие требования в части экономики. Подбор регули- 
ровки дозирующих элементов целесообразно производить на 
«максимальную мощность». Кроме того, необходимо исключить 
подогрев впускного трубопровода, так как в этом случае улуч- 
шается наполнение цилиндров свежей смесью. Целесообразно 
подавать в цилиндр топливо в жидкой фазе, а не газовой. Это жела- 
тельно для того, чтобы отобрать тепло от перегретых деталей дви- 
гателя на испарение топлива, что улучшает тепловой режим работы 
двигателя. 

Форсированные двигатели очень чувствительны к изменению 
температуры воздуха и к барометрическому давлению. Регули- 
ровку дозпрующих элементов карбюратора необходимо уточнять 
для тех конкретных условий, в которых предполагается проведе- 
ние соревнований. 

Следует также помнить, что регулировка состава горючей 
смеси в значительной степени зависит от сорта применяемого топ- 
лива. В табл. 13 приводятся данные пропускной способности 
жиклеров карбюраторов ВУЕ Берлинского карбюраторного за- 
вода (ГЛР) в зависимости от применяемого топлива. 

В табл. 14 приводятся данные по некоторым маркам топлива, 
применяемого за рубежом для высокофорсированных двигателей 
гоночных автомобилей. В этой же таблице приводятся допустимая 
степень сжатия для этих топлив и примерное увеличение пропуск- 
ной способносги жиклеров в процентах по сравнению с бензином. 

Подбор дозирующих элемектов карбюраторов для высокофорси- 
рованных двигателей довольно сложный и трудоемкий процесс. 
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Таблица 13 


Пропускная способность жинлеров нарбюраторов ВУЕ 


Пане дифузора Пропускная способность в см? /мин 

вии Беизнн | Бензин— бензол Спирт Н 

22 110—120 160—220 230—300 

24 130—150 200—250 325—350 

25,5 140—160 240—280 400—450 

27 160—180 280—300 450—500 

28.5 200 325—375 500—600 

30 220 350—400 550—650 

32 260 400—425 650—700 

| 

Таблица 14 


Топливо для высонофорсированных двигателей 


Увеличение 


Допустимая пропускной 
Марка топлнва Состав топлива степень способностн 
сжатия жиклера в % 
Шелл ТТ ' 50% неэтилированного бен- 9,5 5 
| зина-- 50% бензола 
Шелл Х | 30% этилового спирта-- 10,4 35 
--40% бензина--30% бензола 
Шелл У 75% этилового спирта-- 10,5—12,5 80 
--14% бензола-5% ацетона-- 
4-6% воды 
Шелл М 60% метапола--20% бен- | 10,5—12,5 80 
зина-- 20% бензола 
Шелл 811 80% метапола-- 10% бензи- | 10,5—13,5 100—150 
| на--10% бензола 
| Шелл А | 96% метапола-- 4% ацетона | 10,5—15 200—250 
Шелл АМ] | 94% метапола--6% ацетона 15 200—950 
ВР-\/ +: 50% бензина--50% бензола 9,5 5 
ВР-М 20% этанола--40% бензи- 10 25 
на+- 40% бензола 
ВР-ІА 50% метапола-- 25% авиа- 10—12 75 
бензина--25% бензола 
ВР-ІВ 60% метапола-- 20% авиа- | 10,5—12,5 80 
бензина--20% бензола 
ВР-Е 80% метапола--10% авиа- | 12,5—14 100—150 
бензина-- 10% бензола 
ВР-А 95% метапола-- 4% ацето- | 12,5—15 200—250 
на--1% касторового масла 
УА-С1 Бензин--авиационный алки- 8,5 5 
лат 
УА-С2 Авиабензин-алкилат--ТЭС 9,5 5 
УА-СЗ Этиловый спирт--алкилат-|- 12 60 
-- ацетон 
УА-С4 метапол-- этиловый спирт 14 80—100 
+ бензин 
УА-С5 Метапол--этиловый спирт-|- 15 150—200 


4-алкилат-- ацетон 
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В связи с тем, что в настоящее время отсутствует специальная 
литература по доводке карбюраторов, ниже приводится методика 
доводки карбюратора для мотоциклетного двигателя, составлен- 
ная на основании отечественного и зарубежного опыта. 

Выбор размеров дозирующих элементов карбюратора произво- 
дится в определенной последовательностя. В первом этапе работ 
необходимо выбрать сечение диффузора. Ориентировочно можно 
воспользоваться данными, приведенными в табл. 11 и 12. Следует 
помнить, что при большом диффузоре будет плохая приемистость 
мотоцикла, затруднен запуск двигателя, а также недостаточная 
мощность из-за плохого смесеобразования. 

При недостаточном сечении диффузора будет хорошая приеми- 
стость, но будет снижена максимальная мощность из-за недоста- 
точного наполнения двигателя свежим зарядом рабочей смеси. 
Выбор сечения диффузора целесообразно производить с жиклерами 
переменного сечения, которые можно регулировать вручную. 

Регулировку карбюратора рекомендуется осуществлять в сле- 
дуюшем порядке: 

1} подбирается главный жиклер; 

2) регулируется холостой ход; 

3) подбирается глубина выреза дроссельного золотника; 

4) выбирается профиль дозирующей иглы. 

Главный топливный жиклер вступает в работу при поднятии 
дроссельного золотника на 3/, и выше. Выбор пропускной способ- 
ности главного жиклера в связи с этим осуществляется при езде 
на максимальной скорости. 

Наивыгоднейшим жиклером является такой, который при 
минимальной пропускной способности обеспечивает максималь- 
ную скорость движения. 

Если имеет место дымление из глушителей и запальные свечи 
покрываются нагаром, то пропускная способность жиклера ве- 
лика. В случае применения жиклера недостаточной пропускной 
способности происходит перегрев двигателя и запальные свечи 
становятся белыми. 

При правильно подобранном жиклере свечи должны иметь 
коричневый цвет и двигатель не должен перегреваться. 

При подборе жиклера необходимо принять меры предосторож- 
ности против возможного перегрева двигателя. 

Воздушный корректор карбюратора должен быть открыт 
на ?/. с тем, чтобы предотвратить возможные ненормальности в ра- 
боте двигателя вследствие неправильного состава горючей смеси. 

Для уточнения регулировки необходимо развить максималь- 
ную скорость движения мотоцикла и прикрывать постепенно кор- 
ректор на несколько миллиметров. Если двигатель увеличивает 
число оборотов, значит главный жиклер мал, если же двигатель 
уменьшает число оборотов, значит главный жиклер нормален или 
несколько велик. 
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Если жиклер велик, то при открытии корректора на несколько 
миллиметров обороты двигателя должны увеличиться. 

После выбора оптимального размера главного жиклера целе- 
сообразно подобрать несколько запасных жиклеров с большими 
и меньшими размерами по сравнению с оптимальным. 

Такой запас жиклеров с разной пропускной способностью жела- 
тельно иметь для случаев изменения климатических условий или 
применения другого сорта топлива. При применении спирта, 
бензола, смесей или других видов топлива вместо бензина регу- 
лировка карбюратора должна быть существенно изменена. 

Работа системы холостого хода происходит при открытии дрос- 
сельного золотника до 1/, от полного хода. 

Регулировка системы осуществляется с помощью упорного 
винта, который ограничивает опускание дроссельного золотника, 
и конического регулировочного винта холостого хода. 

Регулировка системы холостого хода должна производиться 
очень тщательно, так как от этого зависит не только устойчивость 
работы двигателя на холостом ходу, но и переход к повышенным 
оборотам двигателя. 

От правильного выбора дроссельного золотника зависит устой- 
чивость работы двигателя и его динамика. Величина среза дрос- 
сельного золотника влияет на состав смеси в диапазоне открытия 
дроссельного золотника с М, до 1!/, его полного хода. 

Увеличение среза приводит к обеднению горючей смеси, умень- 
шение его — к обогащению. При работающем на холостом ходу 
двигателе дроссельный золотник начинают медленно поднимать 
до открытия на '/,, при этом наблюдают за нарастанием числа 
оборотов двигателя. Если вырез дроссельного золотника недоста- 
точный, то имеет место дымление из глушителя. 

При большом срезе дроссельного золотника наблюдаются «про- 
валы», неустойчивая работа двигателя и хлопки в карбюраторе. 

Выбор величины среза дроссельного золотника должен произ- 
водиться весьма тщательно. Положение и профиль дозирующей 
иглы влияют на работу двигателя на средних скоростях движения, 
т. е. при открытии дроссельного золотника от №. до 3/.. 

Выбор дозпрующей иглы производится так же, как и главного 
жиклера, только на средних скоростях движения. 

При переходе на другой вид топлива пропорции топлива и воз- 
духа, поступающего в двигатель, должны соответственно изме- 
ниться. Чтобы получить хорошую работу при смене топлива, 
помимо главного топливного жиклера, необходимо подобрать 
и соответствующий профиль дозирующей иглы и ее положение 
относительно дроссельного золотника. 

Следует отметить, что карбюратор для гоночного мотоцикла 
должен содержаться в безупречном состоянии и чистоте. После 
каждой поездки диффузор карбюратора необходимо закрывать 
специальным защитным колпаком или заглушкой. 
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